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La investigación presente, el objetivo principal fue implementar un plan de 
mantenimiento preventivo para empresa de transportes de carga Guie servicios 
logísticos SAC y de esta manera mejorar la disponibilidad de la  flota  de  
vehículos de carga y adicionalmente disminuir los costos operativos a través de la 
prevención o identificación de fallas, averías o situaciones que detengan el normal 
funcionamiento de las unidades durante su vida útil, así como encontrar 
respuestas inmediatas para evitar la paralización de las unidades. Utilizó una 
investigación Aplicada y de diseño No Experimental – Descriptiva – Transversal; 
se usó una metodología observacional; se aplicaron entrevistas y encuestas, se 
usó técnicas de observación y análisis de documentos para evaluar y describir la 
situación del sistema de mantenimiento que usa la empresa, se comparó con los 
parámetros de mantenimiento según el fabricante y se diseñó un plan de 
mantenimiento preventivo. Se obtuvieron las siguientes conclusiones de que al 
evaluar el mantenimiento correctivo este solo resolvía problemas superficiales y 
pocas veces se atacaba el problema real, que al implementar un plan de 
mantenimiento preventivo los vehículos de carga tenían una mejor disponibilidad y 
por ello se recomienda implementar un plan de mantenimiento en la Empresa de 
Transportes de Carga GUIE Servicios Logísticos SAC, mantener los planes de 
mantenimiento actualizados y cumplirlos en su totalidad. 
 






This research aimed to implement a preventive maintenance plan for freight 
transport company SAC Guie logistics services and thus improve the availability of 
the fleet of trucks and further lower operating costs through prevention or 
identification of failures, faults or situations that stop the normal functioning of the 
units during its life, and immediate answers to avoid the paralysis of the units. This 
research was applied and type of non-experimental - descriptive - transversal, 
observational methodology used, interviews and surveys were conducted, 
observational techniques and document analysis was used to assess and describe 
the situation of the maintenance system that uses the company, compared with 
the parameters according to the manufacturer maintenance and preventive 
maintenance plan was designed. They reached the following conclusions that in 
assessing the corrective maintenance this only solve skin problems and rarely the 
real problem is attacked, that by implementing a preventive maintenance plan 
cargo vehicles have better availability and therefore recommends implementing a 
maintenance plan in the transport of cargo logistics services LEAD SAC, 
maintaining current maintenance plans and fulfill them in full. 
 
Keywords: preventive maintenance, vehicle fleet. 
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I. INTRODUCCIÓN 
1.1. Realidad Problemática 
La presente investigación su objetivo fue implementar un plan de 
mantenimiento preventivo para la empresa de transporte de carga Guie 
Servicios Logísticos SAC de Chiclayo. Esto se enmarca dentro de un 
proceso global donde las empresas son altamente competitivas a nivel 
regional, nacional e internacional y solo se mantienen todas aquellas que 
han logrado disminuir sus costos e incrementar su rentabilidad. Una de las 
formas para disminuir los costos es la implementación de sistemas de 
mantenimiento, que permite a las empresas prevenir, cuantificar, corregir y 
establecer respuestas inmediatas frente a fallas, averías o situaciones que 
detengan el uso normal durante la vida útil de la maquinaría dentro del 
proceso productivo o servicios. Es por ello que a través de esta 
investigación, pretendemos implementar un plan de mantenimiento 
preventivo para las unidades de vehículos pesados para su mejor 
disponibilidad en las funciones que le corresponde. 
 
Las acciones de transporte de carga pesada, como en la región de 
Lambayeque, siempre esta relacionadas a las actividades productivas y 
económicas, existe una relación directa entre el crecimiento económico de 
la región o país, el volumen y viaje de transporte de carga; entonces, el 
transporte de carga pesada aumentará o disminuirá en relación al estado 
de la economía de la región y del país en general. 
 
Según el Ministerio de Transporte y Comunicación, actualmente en el Perú, 
el 70% de la carga que se transporta se realiza en camiones (Remoques, 
tráileres o Semirremolque). En este rubro, existe un alto nivel de 
informalidad, por ello se busca regular y normalizar esta actividad para 
formalizar y contribuir con la economía del país. 
 
Las empresas de transporte pesado, la mitad de sus ingresos lo destinan 
para la adquisición de servicios y bienes, como una forma de adecuarse a 
la creciente globalización y competencia en el mercado nacional e 
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internacional. Uno de los principales problemas que tienen estas empresas 
es tener dinero en efectivo para pagar sus obligaciones a tiempo, es un 
problema de liquidez; es una respuesta inmediata a sus obligaciones a 
corto y mediano plazo. En ese sentido los sistemas, planes, programas, 
gestión de mantenimiento, es un factor incipiente en muchas de estas 
empresas de transporte de carga, de manera particular el mantenimiento 
preventivo; no son incluidos como una política estratégica para disminuir 
costos, viabilizar los servicios, evitar las paradas innecesarias de su flota, 
entre otros. 
 
SCANIA (2009) manifiesta que, las empresas de transporte de carga y 
pasajeros, actualmente, están dando importancia e incorporando la gestión 
de mantenimiento y los costos que se asignan a las actividades 
planificadas de mantenimiento. Para que las unidades vehiculares tengan 
un alto nivel de desempeño es necesario implementar un sistema de 
mantenimiento para las unidades vehiculares del transporte de carga. 
 
Las unidades de vehículos de transporte de carga en Lambayeque, no 
cuenta con instrumentos, herramientas, insumos técnicos ni personal 
profesional calificado para hacer mantenimiento, así como no están 
organizados y controlados; por estas razones, las empresas, deciden 
tercerizar el servicio de mantenimiento. Este tipo de mantenimiento con 
lleva a que el propietario tenga que planificar el mantenimiento de su flota, 
situación que no siempre lo realiza, solamente lo programa cuando el 
conductor comunica de una anomalía recurrente durante el servicio de 
carga, por lo general es cuando se necesita un servicio de mantenimiento 
correctivo. Lo ideal sería que el propietario planifique el mantenimiento de 
la flota, considerando: tiempo que se suspende la operatividad del vehículo, 
control de costos, inspecciones y limpieza, entre otros. 
 
Las rutinas o actividades de mantenimiento realizadas por la flota de 
unidades de transporte de carga estás se basan la experiencia del personal 
técnico y las recomendaciones específicas establecidas por el fabricante. 
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Estas unidades al no tener un plan de mantenimiento adecuado o cuyos 
procedimientos no se cumplen, generan múltiples problemas que traen 
como consecuencia el incumplimiento de entrega de mercancías, demora 
en la ruta de transporte, servicio de mala calidad, mala imagen de la 
empresa. El incumplimiento del plan de mantenimiento se debe por falta de 
repuestos para las acciones correctivas, personal no calificado, demasiado 
tiempo sin funcionar las unidades, no se cumple las frecuencias e 
intervalos de mantenimiento, sin registro de fallas por unidades, no hay 
información real del estado de las unidades, entre otras 
 
El tener conocimiento de las causas y síntomas que tienen las unidades, 
implica el conocimiento de las consecuencias que ocasionan, como: 
descontento de los clientes, suspensión de las entrega de mercancías, 
impaciencia y molestias de los conductores de unidades, se altera las 
programaciones de entrega de carga, incremento de riesgos y 
vulnerabilidad del personal a nivel físico, incrementa costos y disminuye  
los ingresos a la empresa. 
 
Frente a una problemática compleja, evitar la paralización de las unidades 
de transporte de carga y evitar el incremento de los costos, se debe realizar 
la implementación de un plan de mantenimiento preventivo que considere 
las causas, síntomas y consecuencias del transporte de carga: ineficiencia 
de los procesos de distribución por destino, no cuentan con un historial de 
fallas de la unidad; estas limitaciones incrementan los costos y alteran los 
presupuestos. Otros de los síntomas es la toma de dediciones oportunas al 
momento de una parada no programada, consecuencia de la falta de 
información. 
 
La empresa, objeto de esta investigación, está conformada una Gerencia 
de Operaciones, responsable de la coordinación y el seguimiento de las 
operaciones, diseño y supervisión de las rutas de distribución a nivel 
nacional, la prospección comercial para la captación de nuevo negocio en 
coordinación con el equipo comercial, cuidando de forma directa la 
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producción y logística, así como la calidad y el servicio al cliente. Dentro de 
esta Gerencia está la de mantenimiento, por lo general encargada de ver 
los mantenimiento correctivos de flota a través de terceros; dentro de la 
empresa solo se realizan los mantenimiento livianos y los más graves se 
tercerizan 
 
Es por ello que la propuesta es diseñar un plan de mantenimiento 
preventivo en base a los requerimientos en su contexto operacional, para 
jerarquizar los sistemas con mayor índice de criticidad y diseñar los planes 
de mantenimiento conforme al estado de los sistemas, que traigan como 
beneficios la disminución de tareas innecesarias e implantación de un plan 
de mantenimiento preventivo 
 
1.2. Trabajos previos 
El mantenimiento es un sistema que se ha ido incorporando 
paulatinamente en el país en la última década, pero a nivel internacional se 
han generado muchas y valiosas experiencias que brevemente 
presentamos a través de los diversos estudios académicos en donde 
incluyen este tema de investigación. 
 
Padilla, C. (2012), en su investigación sobre “Plan de Gestión de 
mantenimiento para la flota vehicular del Gobierno Autónomo 
Descentralizado intercultural de la ciudad de Cañar”. Tesis de Grado. 
Universidad Politécnica Salesiana Sede de Cuenca. Ecuador. Usando una 
investigación de tipo descriptiva- transversal propone una propuesta para 
que las Instituciones Públicas apliquen teorías y técnicas de gestión del 
mantenimiento para un manejo eficiente de sus recursos y obtener un 
resultado satisfactorio. Desarrolla conclusiones diversas que atañen al 
desconocimiento que tienen los funcionarios públicos sobre gestión del 
mantenimiento, precisa la recopilación de información valiosa que han 
recopilado para presentar la propuesta de mantenimiento para las unidades 
vehiculares del “GADI” de Cañar, indican que no cuentan con un taller de 
mantenimiento vehicular y se han establecido parámetros para establecer 
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un plan y política de gestión de mantenimiento para aplicar a la flota 
vehicular. 
 
Barandiaran, M., Calderón, D., Chávez, G. y Coello, A. (2012), en su 
investigación sobre “Plan estratégico del sector automotriz en el Perú – 
Vehículos livianos y comerciales”. Tesis de Grado. Pontificia Universidad 
Católica del Perú. Lima, Perú. El sector automotriz en su plan estratégico 
tiene como objetivo establecer un desarrollo sostenible, estableciendo 
estrategias para posicionarse en el mercado latinoamericano, aprovechar el 
incremento y dinamismo económico en el Perú, buscando siempre el 
bienestar y satisfacer a sus clientes o stakeholders, disminuyendo los 
impactos negativos en el medio; incorpora estrategias de mantenimiento 
sobre neumáticos. Concluye: “El sector automotriz está desarrollando 
planes de desarrollo agresivos aprovechando el dinamismo y crecimiento 
económico del país. Estratégicamente, están diseñando la forma como 
hacer participar activamente a los dealers y la industria para establecer 
sinergias entre ellas y favorecer a los clientes. 
 
Girón, J. (2007), en su investigación sobre “Propuesta de un plan de 
mantenimiento para los vehículos repartidores de gas único, S.A. (DAGAS, 
S.A.)”. Universidad San Carlos de Guatemala. El objetivo de esta 
investigación es ser una guía orientadora para profesionales y estudiantes 
y al mismo tiempo es un referente sobre como diseñar e implementar un 
plan de mantenimiento preventivo en el sector automotriz. Una de sus 
principales conclusiones fue: el poder implementar un plan de 
mantenimiento permite disminuir los costos por reparación, los vehículos 
pueden funcionar siempre en buen estado, con garantía y seguridad, 
disminuye el efecto negativo de los gases al medio ambiente. Es necesario 
elaborar una programación de acciones de mantenimiento para los 
vehículos, para conocer cuándo se debe detener el vehículo para dar el 
mantenimiento respectivo y en un tiempo determinado. 
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Figueroa, A., Torres, H., García, I., Sánchez, j. y Sumano, M. (2009) en su 
investigación sobre “Diseño de un Plan de Mantenimiento Preventivo como 
estrategia de trabajo en el área de material rodante S.T.C. Taller 
Zaragoza”. Instituto Politécnico Nacional. México. Con la intensión de 
maximizar la productividad general de la empresa, incrementar la eficiencia 
y disponibilidad de las instalaciones y disminuir los mantenimientos 
correctivos. Se elaboró un plan de mantenimiento para el taller y cuyas 
conclusiones son: “Es urgente concientizar y sensibilizar a todo el personal 
de la empresa sobre la importancia que tiene actualmente el tener un plan 
de mantenimiento, es considerado un indicador de calidad para ingresar y 
permanecer en el mercado globalizado y competitivo 
 
1.3. Teorías relacionadas al tema 
La investigación tiene argumentos y enfoques científicos basados en 
teorías permitiendo que un buen plan de mantenimiento debe tener una 
determinante influencia en el funcionamiento de una estructura compleja 
como son los vehículos para diversos usos, así como tiene un impacto en 
los costos que de estas se demanden. 
 
1.3.1. Definición de mantenimiento 
Como indica Girón (2007) el mantenimiento es un conjunto de operaciones, 
actividades o procesos que se logra gracias a un buen resultado de 
funcionamiento que tienen las máquinas. Garantiza que una empresa sea 
competitiva. 
 
Hill (2008) señala que el mantenimiento brinda la seguridad para que todo 
activo siga funcionando en estado normal durante su vida útil. Tiene como 
objetivo principal garantizar y asegurar el nivel de desempeño para brindad 
competitividad a una empresa, a través de los niveles de confiabilidad y 
disponibilidad, cumpliendo con los estándares de calidad requeridos, 
normas de seguridad personal y de protección al medio ambiente. 
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1.3.2. Tipos de mantenimiento 
Existe una clasificación o tipos de mantenimiento y se han identificado los 
siguientes: Mantenimiento preventivo, correctivo, predictivo. 
 
1.3.2.1. Mantenimiento preventivo 
Denominan mantenimiento preventivo al conjunto de actividades ordenadas 
y articuladas que se ejecutan para detectar y prevenir irregularidades en el 
trabajo, que pueden limitar o interrumpir el proceso de producción o el 
desarrollo de un servicio, puede ser una falla, deterioro prematuro del 
equipo o averías; que son realizadas en un determinado tiempo y basado 
en un análisis frecuente y cíclico. Si se realizan poco o mucho 
mantenimiento, las consecuencias son negativas, afectan la disponibilidad 
y confiabilidad de los equipos. Por ello es necesario planificar la frecuencia 
de mantenimiento de los equipos para poder realizarlos en el momento que 
se requieren y no afectarlos por exceso o ausencia de mantenimiento, en 
ambos casos se ve reflejada en el bajo nivel de disponibilidad y altos 
costos. 
 
1.3.2.2. Mantenimiento Predictivo 
Desde la experiencia de SENATI (2007), el mantenimiento Predictivo, es el 
servicio que se realiza como consecuencia de los desgastes de los 
componentes o piezas de un equipo, para lo cual se requiere hacer 
análisis, mediciones, proyecciones de parámetros usando diversas 
tecnologías para conocer el estado real de los componentes del equipo o 
proyecciones de estimaciones o proyectando el comportamiento de los 
componentes para poder realizar el mantenimiento, reparación o cambio 
antes que se produzca una avería o falla que detenga inesperadamente el 
funcionamiento del equipo. El mantenimiento Predictivo, identifica con 
antelación una posible falla o avería y por lo tanto establece que se debe 
realizar una acción inmediata de mantenimiento. El Mantenimiento 
Predictivo modifica la frecuencia de Mantenimiento Preventivo (MP) en una 
forma predecible. 
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El Mantenimiento Preventivo, según Adanaque (2010), es la planificación 
de acciones que se realizan de manera frecuente en intervalos de tiempos 
programados sobre un determinado equipo o maquinaria; las acciones 
conllevan a realizar inspecciones, ajustes, cambios de  repuestos, 
buscando siempre tener un nivel alto de disponibilidad y confiabilidad del 
equipo. 
 
En ese mismo sentido, Torrel (2010), señala que son acciones de limpieza, 
control, inspección restauración y conservación de las partes de un equipo, 
con el propósito de corregir o prevenir fallas, averías o defectos. La 
frecuencia del mantenimiento preventivo depende del grado de criticidad 
del equipo. 
 
Las ventajas del mantenimiento preventivo son: Disminución de las  
paradas imprevistas, mejorar conservación de los equipos, reduce las 
horas extras del personal de mantenimiento, disminuye las reparaciones 
grandes, mejora las condiciones de seguridad y disminuye los costos en 
comparación con el mantenimiento correctivo. 
 
El mantenimiento preventivo puede ser: rutinario, son las acciones 
repetitivas y simples que se realizan de manera ordenada y planificada, 
como son: inspecciones, ajustes, limpieza, lubricaciones; tecnificado, son 
acciones planificadas usando recursos, como son: remplazo de piezas, 
reparación; se emplea varias herramientas e instrumentos, requiere mayor 
conocimiento y habilidad del personal, mayor tiempo y mayor uso de 
recursos. 
 
Cuatrecases y Torrel (2010) indica que el mantenimiento preventivo tiene 
como objetivo principal la de predecir el surgimiento de una posible avería 
o falla, permite diagnosticar un posible daño en el futuro del componente de 
un sistema o equipo; para realizar esta tarea tiene que usar instrumentos 
de medición prueba y control. Este mantenimiento evita que se realice 
paradas innecesarias, reparaciones frecuentes, elevados costos y 
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aprovechar el tiempo. Estas actividades la pueden realizar el personal 
técnico de la empresa que tiene la función para conservar y mantener las 
instalaciones. 
 
La característica principal del mantenimiento preventivo es identificar 
anomalías o fallas en la fase inicial y realizar acciones correctivas si la 
situación lo amerita. La definición de "prevenir" significa identificar con 
anticipación para evitar mayor daño o riesgo en los equipos. 
 
Mantenimiento preventivo, llamado también “mantenimiento planificado”, 
son acciones que se realizan antes que sucedan una avería o falla, se 
ejecuta bajo situaciones que se controlan y sin posibilidad que se pueda 
cometer algún error en el sistema. Las operaciones se realizan según la 
experiencia y habilidad del personal de mantenimiento, responsable de 
programar y cumplir con los procedimientos de mantenimiento, según las 
recomendaciones del fabricante que se describen en los manuales de 
funciones y procedimientos. Tienen las siguientes características: 
 
Se realiza el mantenimiento en temporadas que no interrumpe el proceso 
productivo o los servicios, se aprovecha el tiempo en descanso. Se 
requiere contar con un programa en donde se establece los procedimientos 
a seguir, las actividades a ejecutar, las herramientas a utilizar y prevención 
de repuestos correspondientes. El programa tiene un cronograma de 
mantenimiento: tiempo de inicio, intervalos de frecuencia y finalización de 
mantenimiento que es aprobado por la empresa. El mantenimiento se 
aplica a áreas o equipos debidamente seleccionados, también se puede 
aplicar a todos los componentes y equipos de la empresa. Se debe 
registrar todas las acciones de mantenimiento, así se tiene un historial de 
los equipos, permite actualizar equipos o información técnica de los 
mismos. Además que puede contener un presupuesto exclusivo para 
mantenimiento. 
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La relación entre el mantenimiento predictivo y preventivo y otros 
programas de mantenimiento existentes y sistemáticamente planificados, 
se obtiene como resultado un alto nivel de disponibilidad y confiabilidad de 
los equipos, un grado óptimo de conservación de los mismos, reduce los 
tiempo de operación y desarrollo. Una organización adecuada del 
mantenimiento, uso adecuado de las recomendaciones del fabricante y la 
experiencia del personal técnico, permite detectar las causas de fallas o 
averías frecuentes, garantiza una vida útil sin interrupciones, se conoce los 
puntos críticos o débiles del equipo o maquinaria. 
 
Es reactivo y proactivo: Es reactivo porque se ha identificado una situación 
que indica que el daño necesita una acción correctiva. Es proactivo se 
identifican situaciones que indican que los componentes están funcionando 
en estado normal. El Predictivo señala el tiempo adecuado en que tiene 
que realizar un determinado mantenimiento en detalle, a través de un 
monitoreo del uso y función de los componentes. El MPd cambia los 
intervalos de MP en una forma predecible. 
 
A nivel de costos, resulta ser más económico el mantenimiento predictivo 
que el mantenimiento preventivo y correctivo; además que los resultados 
de disponibilidad y confiabilidad son más elevados que los demás. 
 
El mantenimiento predictivo se usa según el nivel de criticidad de los 
equipos, el funcionamiento no es óptimo y se aplica un sistema de 
monitoreo económico y confiable. Requiere de un sofisticado sistema de 
monitoreo, evaluaciones continuas e información actualizada. Usa 
diferentes tecnologías para identificar y establecer el estado del equipo 
para analizar, detectar y corregir diferentes problemas antes de que estos 
sucedan en su máxima magnitud. 
 
Cuando hablamos en Mantenimiento Predictivo de evitar averías y por lo 
tanto paros, hay que considerar primero que averías son prevenibles y de 
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estas cuales es rentable su prevención aplicando Mantenimiento 
Preventivo o Mantenimiento Predictivo. 
 
El mantenimiento predictivo no se aplica a todo el equipo y depende de 
varios factores entre los que podemos nombrar: 
a. Tamaño y costo del equipo. 
b. Modos de falla, y valores críticos. 
c. Mayor disponibilidad de equipo 
d. Intervalos mayores de mantenimiento preventivo 
e. Eliminación de la técnica de reparación por remoción de componentes 
hasta que el problema desaparezca 
f. Eliminación de corridas de equipo para diagnóstico 
g. Tiempos de reparación más corto 
h. Reducción de inventarios de repuestos 
 
 
1.3.2.3. Mantenimiento correctivo 
El mantenimiento correctivo es el cambio, remplazo o reparación de una 
avería o falla que sucede de emergencia o de manera repentina en un 
equipo. García (2009) señala que el mantenimiento correctivo al proceso 
de corrección que se realiza a las fallas o averías que suceden de un 
momento a otro. Siempre que existe una avería o falla que requiere un 
mantenimiento correctivo, el equipo o maquinaria tiene que dejar de 
funcionar u operar. 
 
Según la historia, un sistema de mantenimiento surge como un servicio del 
proceso productivo, llamado Primera Generación de Mantenimiento que se 
desarrolla desde que inicia la Revolución Industrial hasta que termina la 
Segunda Guerra Mundial. En esa época la industria no estaba altamente 
tecnificada, los equipos o maquinaria eran simples; la paralización de una 
máquina no afecta la producción; prevenir averías o fallas no era una 
prioridad. Los equipos eran fáciles de reparar sin complicaciones. El 
mantenimiento era exclusivamente correctivo 
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El mantenimiento correctivo puede ser programado y no programado. El 
mantenimiento correctivo no programado es aquel en donde la reparación 
de la avería o falla se realiza inmediatamente que esta se ha presentado y 
la maquinaria se ha detenido; el mantenimiento correctivo programado es 
aquel que se planifica y se realiza contando con las herramientas, personal 
e información útil y necesaria, el proceso de reparación se adecua a los 
requerimientos de producción. La capacidad de decidir entre hacer un 
mantenimiento correctivo programado o no programado determina el nivel 
de importancia de los equipos en el proceso productivo: si falla determina 
una parada de un equipo indispensable, se realiza la corrección 
inmediatamente; si el equipo puede seguir funcionando con esa avería o 
falla, entonces, puede postergarse la reparación para un tiempo adecuado 
 
1.3.3. Pérdidas de los equipos 
Según Torrell (2010, p. 18), las seis pérdidas más grandes son aquellos 
factores que limitan y bloquean lograr la eficiencia óptima de los equipos. 
Se agrupan en categorías y según los efectos que lo determinan en el 
rendimiento del proceso productivo. 
 
La primera categoría, se llama “Tiempos murtos y de vacío”, considera las 
ajustes de los equipos, pérdidas como averías y tiempos de reparación; se 
caracteriza por el tiempo de paralización del proceso productivo por 
errores, fallas, averías, crónicas u ocasionales y, tiempo de paralización del 
proceso por reparación de máquinas, equipos u otros que son 
indispensables en la marcha de la producción. 
 
La segunda categoría, llamada “Pérdidas de velocidad del proceso” que 
incluye las pérdidas de tiempo en vacío, velocidad reducida y paradas 
cortas; se caracteriza por tener una diferenciación entre la velocidad del 
diseño del equipo y la velocidad actual que usa. Contempla otras 
alternativas para mejorar la velocidad de diseño y los espacios de tiempo 




Y, la tercera categoría, se le denomina “Procesos defectuosos” que incluye 
las pérdidas de repetición de trabajos, puesta en marcha y defectos de 
calidad; se caracterizan porque la producción tiene defectos ocasionales o 
crónicos en el producto final y, consecuentemente, implica que el proceso y 
desarrollo tienen fallas y perdida de incremento en la fase de arranque del 
proceso, que pueden derivar de exigencias técnicas. 
 
1.3.4. Sistema de mantenimiento en vehículos de transporte de carga 
Hablar de un mantenimiento de una flota de unidades pesadas, es 
considerar diversas acciones, procedimientos, métodos y técnicas de la 
gestión de mantenimiento en general. Gonzales (2011) precisa que la 
gestión y administración unidades vehiculares de transporte de carga se 
sustenta en dos ejes fundamentales: el tráfico o rutas que realizan las 
unidades vehiculares y el sistema de mantenimiento que aplican; esta tarea 
de gestionar un sistema de mantenimiento es una labor muy compleja que 
involucra varios factores: características de las unidades vehiculares que 
forman la flota, su uso y recorrido que realizan, los programas de 
mantenimiento que utilizan según lo recomendado por el fabricante, los 
medios y formas que realizan el mantenimiento, personal profesional y 
calificado, entre otros, son factores claves para tener un nivel de eficiencia 
y disponibilidad de la flota vehicular en transporte de carga. 
 
Según el uso que se le dan a las unidades vehiculares, determinan el tipo 
de flota que tienen. En la zona urbana, son vehículos de servicio público, 
tienen características técnicas particulares; su uso, conducción  y 
frecuencia depende del recorrido que realiza, entre otros son estipulados 
en un documento para la aprobación y autorización de la administración de 
la empresa. 
 
La ejecución del mantenimiento en las unidades vehiculares según su uso 
que le dan, se debe adaptar las recomendaciones que establece el 
fabricantes para la frecuencia de mantenimiento, se puede reducir los 
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intervalos y frecuencia de mantenimiento generales: los vehículos que se 
usan para recoger residuos sólidos el mantenimiento se realiza 
considerando las horas que está operando y no necesariamente en función 
del kilometraje recorrido 
 
Los vehículos destinados para la distribución de mercancías y productos, 
según la carga que va transportar, son de tipo furgón ligeros hasta 3,5 T, 
los usan en zona urbana e interurbana o para distancias no muy extensas. 
Para estos vehículos de transporte de carga, hay que adaptar los planes de 
mantenimiento que recomienda los fabricantes. 
 
Los vehículos que se utilizan para largas distancias, como el transporte de 
mercancías o pasajeros, son camiones, ómnibus o autocares; realizan el 
mismo recorrido o ruta todos los días y siempre están operando; el sistema 
de mantenimiento permite que estos vehículos operen sin interrupciones, 
reducir el tiempo entre los servicios realizados, garantizar la seguridad y 
calidad de los servicios. 
 
1.3.5. Mantenimiento preventivo en los vehículos de transporte de carga 
Gonzales (2011) recomienda intensificar el uso del mantenimiento 
preventivo para evitar realizar acciones correctivas frecuentes en las 
unidades de transporte de carga, de esta manera se evita efectos 
negativos en la empresa a nivel económico, fisuras en la organización y de 
presentar una imagen empresarial negativa en el servicio que realizan. El 
plan de mantenimiento prevé acciones periódicas que incluye sustitución 
de piezas/materiales cada cierto tiempo, para que operen en condiciones 
óptimas y se encuentren siempre disponibles para realizar los servicios. 
Los intervalos de mantenimiento se basan en el kilometraje, tiempo de 
servicio o uso que se da la vehículo. 
 
Los sistemas de mantenimiento se basan en la utilización de los vehículos, 
tienen definido por el fabricante los intervalos de mantenimiento, pero estos 
se pueden adaptar según los datos de funcionamiento del sistema del 
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motor: temperatura aceite motor, revoluciones, entre otros; paradas de los 
vehículos. Si el uso del vehículo es en una zona de condiciones extremas, 
se recomienda acortar los intervalos de mantenimiento. Siempre los 
fabricantes diseñan los vehículos considerando indicadores que alertan 
para cuándo se tiene que realizar el siguiente mantenimiento. 
 
La forma como se realiza el mantenimiento por categorías, es el sistema 
que más frecuentemente usan en flotas de vehículos grandes. El objetivo 
es. Su objetivo es perfeccionar los medios técnicos, materiales y 
personales para evitar la duplicidad de acciones, adquirir equipos costos y 
contar con personal calificado y profesional para ejecutar acciones entre 
sencillas y complejas. Usan este sistema usando varios talleres distribuidos 
estratégicamente en una zona geográfica para atender los requerimientos 
de distribución. Es usado por empresas de transporte de pasajero 
interprovincial e internacional, entidades del Estado y otros. 
 
Para realizar las intervenciones, se pueden ejecutar en los  
establecimientos o talleres que tiene la empresa, para realizar acciones 
como: inspecciones sencillas (neumáticos, luces, otros), relleno de líquidos 
y aceite, entre otros. En algunas ocasiones, por urgencias, lo puede  
realizar el conductor (profesional y calificado) de la unidad. En el taller, 
ejecutado por el personal técnico o mecánicos, se realiza las acciones de 
mantenimiento recomendado por el fabricante o según los requerimientos 
de la unidad, como: engrases, cambios de neumáticos, sustitución de 
correas, cambio de aceite, operaciones de acondicionamiento, señalización 
carrocería, entre otros. 
 
Las acciones de mantenimiento preventivo, se pueden realizar en el taller 
general de la empresa; aquí se realizan operaciones de mantenimiento 
complejo e importante, por ello, estos talleres cuentan con medios, 
instrumentos y equipos para realizar estas operaciones complejas; por 
ejemplo: reemplazo de piezas o componentes, reparaciones se sistema 
motriz o eléctricos, tapizados, adaptaciones y acondicionamiento de piezas 
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o sistemas, entre otros. Estas acciones son realizadas por personal 
profesional calificado y autorizado por la empresa. 
La realización de un sistema de mantenimiento interno para una flota de 
vehículos para transportar carga, exige tener nueva tecnología a nivel de 
herramientas, instrumentos y equipos, así como seleccionar el personal 
técnico calificado y profesional; además de tener una estructura 
organizativa que significa tener planes, cronogramas, procedimientos, 
sistemas de controles, entre otros y a todas ellas se le asigna un costo; por 
eso que muchas empresas prefieren tercerizar el servicio de 
mantenimiento; el hecho que subcontrate el servicio de mantenimiento, no 
significa que la empresa elimine de su planificación el sistema de 
mantenimiento, tendrá que considerarlo para realizar acciones periódicas y 
sencillas como inspecciones, limpieza controles de la unidad, entre otros. 
 
Existen empresas de transportes de pasajeros y mercancías a nivel 
nacional e internacional que han decidido realizar directamente el 
mantenimiento de sus vehículos por razones económicas, seguridad y 
garantía del servicio; para lo cual se han implementado adecuadamente el 
área de mantenimiento. Para esta situación es necesario organizar la forma 
de ejecutar el mantenimiento, clasificando por categorías las intervenciones 
o acciones de mantenimiento, de esta manera se optimiza y racionaliza los 
recursos y la asignación de costos es mínima. Los talleres deben estar 
ubicados de manera estratégica en todo el ámbito geográfico de las rutas 
de recorrido, implementados y especializados según las categorías 
asignadas. 
 
Lo recomendable para empresas de transporte pequeño o mediano tamaño 
que realizan su labor a nivel local y regional es tener una operación mixta 
del servicio de mantenimiento: realizar el mantenimiento de acciones 
simples o pequeñas y subcontratar para las operaciones complejas. 
 
La situación actual del mantenimiento es un proceso de innovación, aun 
cuando para algunos empresarios lo consideren un gasto innecesario a 
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corto. En este mundo globalizado y altamente exigente, los procesos tienen 
grandes cambios por el avance de la tecnología que limita en muchos 
casos la competitividad y calidad de los productos y servicios. 
 
El mantenimiento viene posicionando a la par con el avance de la 
tecnología y se han juntado para brindar un sistema sólido que es 
indispensable en toda empresa en los diferentes niveles, rubros, escalas y 
lugares. Es determinante la gestión del mantenimiento en sus diferentes 
tipologías porque permite disminuir los costos en las empresas y en este 
caso para el control y seguimiento de las unidades de transporte de carga 
pesada o en una empresa de transporte interprovincial. 
 
La empresa, objeto de esta investigación, está conformada por un Gerente 
de Operaciones, encargado de realizar las coordinaciones, diseño, 
seguimiento y supervisión de las rutas y operaciones, la captación de 
nuevas líneas de negocio, cuidar el proceso productivo, actualizar los 
aspectos logísticos, así como garantizar la calidad del servicio a los 
clientes. En la Gerencia de operaciones, se incluye el sistema de 
mantenimiento, por lo tanto, es responsable de garantizar y asegurar el 
cumplimento de las políticas, estrategias y acciones de mantenimiento en 
la empresa, como: mantenimiento preventivo, predictivo y correctivo de las 
unidades vehiculares. 
 
Las unidades de transporte de carga deben estar siempre disponibles y 
operativos para cumplir de manera inmediata con las exigencias y 
demandas de los clientes; no deben tener fallas. 
 
1.3.6. Mantenimiento de los tractocamiones 
Las unidades de vehículos de carga pesada o llamados tractocamiones 
tienen diversos componentes o sistemas, como: eléctrico, lubricación, 
escape, enfriamiento, aire, combustible y otros subsistemas. Además los 
subsistemas cuentan equipos, como: arranque, alternador, embrague, 
dirección, bombas de agua, sensores eléctricos, válvulas, inyectores, filtros, 
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balancines, cojinetes, cigüeñal, caja de engranes, polea de cigüeñal, 
amortiguador de vibración del cigüeñal, volante, pistón, cubierta de volante, 
anillos de pistón, camisa de cilindro, biela, entre otros. El objetivo que se 
traza el Gerente de Mantenimiento es de obtener el más alto rendimientos 
de las unidades vehiculares y diseñar las estrategias y acciones para 
desarrollar un plan de mantenimiento de los mismos. 
 
Las rutinas de mantenimiento para los tractocamiones, se basan en las 
experiencias que tienen el personal técnico y las recomendaciones 
señaladas por los fabricantes; pero no siempre garantiza la disponibilidad 
de las unidades vehiculares. Los vehículos al no tener definido un 
programa de mantenimiento, tienen una suma de problemas, como: 
disminución de la eficiencia de entrega de productos, demora en entrega 
producto, incapacidad para responder de manera inmediata a la entrega de 
productos. Las causas son: ausencia de repuestos para las reparaciones, 
mucho tiempo de los vehículos fuera de servicio, no se realizan las rutinas 
de mantenimiento, falta de datos de las unidades, no se registran las fallas, 
no tiene historial de fallas correspondientes, el personal técnico de 
mantenimiento no responde inmediatamente 
 
El transporte de carga se incluye dentro de la estructura organizativa de la 
cadena de distribución comercial, es responsable de trasladar los bienes o 
productos por un determinado precio; su recorrido es: desde la zona de 
producción y/o del almacén (Vendedor/productor) hasta el lugar que se va 
consumir (Comprador/cliente), previamente ha pasado por las áreas de 
embarque, almacenaje y desembarque. 
 
1.4. Formulación del problema 
¿En qué medida el Diseño de un Plan de Mantenimiento Preventivo 
beneficiará e impactará en la mejora de la calidad de los servicios de la 
empresa de transportes de carga Guie Servicios Logísticos SAC. Chiclayo, 
2015? 
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1.5. Justificación del estudio 
La presente investigación se justifica porque propone implementar un plan 
de mantenimiento para las unidades vehiculares de transporte pesado y 
reducir los costos operativos, reducir el índice de fallas y averías que en 
algunas ocasiones puede ocasionar accidentes, evitar la paralización de las 
unidades por problemas no previstos y hacer que los vehículos de 
transporte pesado cumplan con su ciclo de vida en normales condiciones. 
 
Este estudio será de vital importancia ya que permitirá aplicar métodos y 
técnicas de la gestión de mantenimiento para minimizar el índice de  
pérdida y por ende la reducción de las situaciones que detienen y perturban 
el proceso de funcionamiento de las unidades vehicular de transporte 
pesado. 
 
Así mismo, por otro lado, la presente investigación contribuirá a ampliar las 
fronteras del conocimiento, llenando vacíos en la teoría del mantenimiento. 
Así como fuente y línea base para futuros estudios. 
 
La ejecución de proyectos a través de la gestión de mantenimiento 
preventivo resulta muy económica, por lo que concluimos que sería factible 
para las empresas de transporte, en la medida que disminuye los costos, 
aumenta la vida útil de sus unidades, ahorra en combustible y brinda 
seguridad y garantía a para sus clientes. 
 
Así mismo el uso de un plan de mantenimiento preventivo para vehículos 
pesados plantea como una solución la reducción de emisiones de CO2 que 
presenta nuestra sociedad. Por este motivo muchas empresas e incluso los 
gobiernos a nivel local y regional están haciendo gran énfasis en la 
implementación de planes de mantenimiento que evite la emisión de gases 
tóxicos por el mal uso de las unidades de transporte pesado durante su 
vida útil. 
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Esta investigación nos ayudará tener las herramientas necesarias para 
trabajar en la forma de diseñar e implementar planes de mantenimiento en 
cualquier área de la producción y ámbito geográfico. 
 
Esta Investigación es una oportunidad de estar en contacto con la realidad 
social compleja y vulnerable por el desconocimiento y los riesgos en la 
utilización de la tecnología, pero es oportunidad de aprender a formular, 
gestionar y evaluar un proyecto de Investigación de tipo aplicativo y que 
contribuirá al crecimiento académico y personal de los autores. 
 
1.6. Hipótesis 
El diseño de un plan de Mantenimiento preventivo en la empresa de 
transportes de carga Guie Servicios Logísticos SAC., mejorará la 





1.7.1. Objetivo General 
Diseñar un plan de mantenimiento preventivo para la empresa de 
transporte de carga Guie Servicios Logísticos SAC. de Chiclayo. 
 
1.7.2. Objetivos Específicos 
Evaluar y describir situación actual del mantenimiento correctivo que se da 
a la flota de la empresa de transportes de carga Guie Servicios Logísticos 
SAC. Chiclayo. 
 
Diseñar un plan de mantenimiento preventivo para la empresa de 
transporte de carga. 
 
Determinar la existencia de oportunidades de mejora en la empresa de 





2.1. Diseño de investigación 
En esta investigación se utilizó una investigación No Experimental tipo 
Transversal. Significó observar los hechos tal cual se presentan, naturales, 
sin alterar nada y la recolección de datos se realizó en un determinado 
tiempo o momento único (Hernández, Fernández y Batista, 2010). 
 
El presente proyecto corresponde a una investigación de tipo aplicada, 
porque el propósito es práctico, se investiga para actuar, modificar o 
producir cambios a través de un mantenimiento preventivo a las unidades 
en una empresa de transporte de carga. 
 
2.2. Variables, operacionalización 
2.2.1. Variables 
Variable Independiente: 




Operatividad de las unidades de transporte de carga. 
 
 
2.2.2. Operacionalización de la variable 
 
 
Variable Independiente: Diseño de un plan de Mantenimiento Preventivo. 
 
 
a. Definición conceptual: 
Conjunto de actividades continúas, oportunas y permanentes que se 
realizan para asegurar la operatividad y garantizar la competitividad de 
la empresa. 
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b. Definición operacional: 
Aplicación de una serie de actividades para lograr el mejoramiento 
continuo y óptima operatividad de las unidades de la empresa de 
transporte de carga Guie Servicios Logísticos SAC. 
 
a. Indicadores: 
La disponibilidad de las unidades de carga de la empresa. 
Ahorro de tiempos. 
 
b. Escala de medición: 
Tipo nominal, ordinal y de razón 
 
 
Variable dependiente: Operatividad de las unidades de carga. 
a. Definición conceptual: 
Desarrollar la máxima capacidad para obtener resultados satisfactorios 
en la vida útil de la máquina para satisfacer a sus clientes a través de 
su eficiente desempeño. 
 
b. Definición operacional: 




Tiempo en operatividad de las de las unidades de carga antes del plan 
por mes 
Tiempo en operatividad de las unidades de carga después del plan por 
mes 
Kilometraje recorrido mensualmente por las unidades de carga antes 
del plan. 
Kilometraje recorrido mensualmente por las unidades de carga después 
del plan. 
 
d. Escala de medición: 
Tipo ordinal: horas y kilómetros 
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2.3. Población y muestra 
La población está conformada por las 14 unidades de transporte de carga, 
sin embargo, involucramos al personal que laboran en la empresa, suman 
un total de 14 personas. 
 
La muestra está constituida por 5 de las 14 unidades de transporte de 
carga, sin embargo, involucra al personal responsable del área de 
mecánica, que ascienden a un total de 3 personas: un mecánico, técnico 
asistente y almacenero 
 
Criterios de inclusión: 
Se incluirán todo el personal que trabaja en el taller de mecánica y que 
laboran directamente con la flota de transporte pesado de carga de 
carretera. De la empresa Guie Servicios Logísticos SAC. 
 
Criterios de exclusión 
Serán excluidos todos los que no son integrantes del área de mecánica o 
que en el día que se aplica los instrumentos de investigación no están 
presentes. 
 
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 
Se utilizaron las siguientes técnicas: 
a. Entrevistas: al personal de las áreas de mecánica, abastecimiento y a 
los choferes de la ruta para lograr información directa sobre la gestión 
de mantenimiento de las unidades de transporte de carga. 
b. Observación: permitirá constatar y verificar el proceso de ejecución del 
plan de mantenimiento aplicado unidades vehiculares de carga en la 
empresa identificando limitaciones, aciertos y potenciales alternativas 
para el tema de interés 
c. Análisis de documentos: a través de una ficha y criterios de análisis y 
revisará documentación de carácter académico, investigaciones o 
documentación operativa que coadyuven a obtener información 
relevante sobre el tema de investigación. 
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2.5. Métodos de análisis de datos 
La información obtenida de la encuesta realizada en la presente 
investigación, se organizará, graficará, consolidará, procesará 
estadísticamente a través de tabulaciones en Microsoft Excel. 
 
2.6. Aspectos éticos 
Para la presente investigación se aplicaron manera determinante los 
siguientes principios 
 
a. El principio de la autonomía 
Es el derecho que tiene toda persona para tomar decisiones por sí sola, 
con conocimiento pleno y estar bajo coacción o presión alguna. Este 
derecho implica el deber que tiene toda persona de respetar las 
decisiones de los demás. 
 
b. El principio de beneficencia 
Es el derecho que tienen las personas de vivir y convivir de acuerdo a 
su forma de pensar, ideales, concepto de felicidad y perfección. Este 
derecho implica el deber de propiciar el bien común en función del bien 
que los demás quieren para sí mismos. 
 
c. El principio de no-maleficencia 
Es el derecho que tiene las personas a no ser discriminada por asuntos 
étnicos, raza, sexo, salud, educación, entre otros. Este derecho implica 
el deber de no hacer daño a los demás, aun cuando los demás lo 
solicitaran. 
 
d. El principio de justicia 
Es el derecho que tiene las personas para no ser excluidos por 
aspectos culturales, políticos, económicos, ideológicos o sociales. Este 
derecho implica el deber de respetar la diversidad antes indicada, 






3.1. Análisis e interpretación de resultados 
Se han entrevistado a 5 conductores de las 07 unidades que constituyen la 
flota de transporte de carga de la empresa y se han obtenido el siguiente 
resultado: 
 
1. El 60% de los encuestados señalan que SI cuentan con un programa de 
mantenimiento en la empresa y el 40% señalan que no tienen. Ratifican 
que la gerencia cuenta con un programa de mantenimiento, pero que la 
operación del mismo lo terceriza 
2. El 80% señalan que Si realizan una evaluación periódica de las 
unidades que constituyen las flotas de transporte de carga y un 20% 
señalan que No realizan ninguna evaluación 
3. El 80% señalan que si destinan financiamiento para realizar el 
mantenimiento de las flotas de vehículos 
4. El 100% señalan que es eficiente la organización del mantenimiento. 
Señalan que las unidades son casi nuevas y que cada vez que se 
detecta una anomalía o falla la reporta e inmediatamente es llevada al 
taller de mecánica que realiza el mantenimiento 
5. El 80% señalan que SI hay un personal que realiza el mantenimiento, el 
20% señalan que no hay personal dentro de la empresa que haga el 
servicio de mantenimiento 
6. El 60% de los encuestados señalan que el personal SI tiene 
conocimientos técnicos para realizar el mantenimiento, el 40% señalan 
que NO tienen conocimientos técnicos 
7. El 80% señalan que SI tienen planes de control de las unidades y el 
20% señalan que no tienen. 
8. El 80% de los encuestados señalan que son óptimas las relaciones 
entre el equipo de mantenimiento y la administración y el 20% señalan 
que no son optimas 
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9. El 80% señalan que si cuentan con un inventario de herramientas, 
equipos e instrumentos para el mantenimiento, el 20% señalan que no 
existe inventario 
10. El 60% señalan que SI existen recursos físicos y tecnológicos para 
realizar el mantenimiento y el 40% señalan que no existen 
11. El 100% señalan que si se planifica la paralización de las unidades para 
realizar mantenimiento 
12. El 80% de los encuestados señalan que si existe procedimientos para 
hacer un mantenimiento eficaz, pero el 20% señalan que no existen 
procedimientos para hacer un mantenimiento eficaz 
13. El 60% señalan que Si existen formatos o documentos de apoyo el 
registro de actividades y el 40% señalan que no existe 
 
En la tabla siguiente se muestran los resultados de la encuesta aplicada. 
 
 
  Tabla N° 1: Resultado aplicación encuesta  
N° PREGUNTA 
SI  N0  NS / NO 
FRE % FRE % FRE % 
1 
¿Cuenta con un área o programa de mantenimiento en la 
empresa? 
3 60 2 40 0 0 
2 ¿Evalúan periódicamente la flota de camiones? 4 80 1 20 0 0 
3 Existe financiamiento adecuado para mantenimiento? 4 80 1 20 0 0 
4 ¿Es eficiente la organización del mantenimiento? 5 100 0 0 0 0 
5 ¿Existe personal que hace el mantenimiento? 4 80 1 20 0 0 
6 
¿El personal posee conocimientos técnicos para realizar su 
labor? 
3 60 2 40 0 0 
7 
¿Se realizan planes de control y seguimiento para la flota de 
camiones? 
4 80 1 20 0 0 
8 
¿La relación del personal de mantenimiento y administración 
de la empresa es óptima? 
4 80 1 20 0 0 
9 
¿Se cuenta con un inventario de herramientas, equipos e 
instrumentos para mantenimiento? 
4 80 1 20 0 0 
10 
¿Existen recursos físicos y tecnológicos para 
mantenimiento? 
3 60 1 20 1 20 
11 
¿Se planifica la paralización de las unidades para realizar el 
mantenimiento? 
5 100 0 0 0 0 
12 
¿Existen procedimientos para hacer un mantenimiento 
eficaz? 
4 80 1 20 0 0 
13 
¿Cuenta con formatos o documentos de apoyo para el 
registro de actividades? 
3 60 1 20 1 20 
Fuente: Encuesta / Elaboración propia 
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3.2. Plan de mantenimiento según el fabricante 
Para el transporte de carga de unidades tipo Freightliner, modelo CL 112 y 
CLL 120, que son parte de la flota de la empresa de transportes de carga 
Guie Servicios Logísticos SAC, tienen el siguiente sistema de 
mantenimiento según el fabricante: 
 
3.2.1. Determinación de los intervalos de mantenimiento programados 
Según el fabricante, recomienda un mantenimiento permanente a las 
unidades vehiculares de carga para brindar un servicio seguro, confiable y 
de calidad anual; su no aplicación impla más reparaciones. 
 
Los intervalos de mantenimiento dependen del tipo de actividad o uso que 
se le da a las unidades. Por ello se recomienda que antes de iniciar las 
actividades con la nueva unidad vehicular es necesario establecer el tipo 
de servicio (programa de servicio I, II, III o IV) que se va usar. Una vez 
identificado el tipo de servicio, debe consultar la tabla de programación de 
mantenimiento, así conocerá la frecuencia de mantenimiento a realizar 
 
Programa de servicio I (servicio severo) se aplicará a unidades con un 
recorrido hasta 10 000 km por año o que su operación se realizan en zonas 
muy adversas y de alta vulnerabilidad o severas. Por ejemplo, se aplica el 
Servicio Severo en los siguientes casos: uso en carreteras que están en 
muy mal estado con mucho polvo, con exceso de calor o frío, mucha brisa 
del mar, aire salobre, condiciones geográficas adversad, viajes frecuentes 
a corta distancia, uso en zonas de construcción, usos para rescate de 
zonas de alto riesgo o vulnerables, zonas agrícolas, entre otros. 
 
Programa de servicio II (transporte de corta distancia) solo se aplica a 
unidades que han recorrido menos de 100 000 km y su condición de 
funcionamiento son normales. Por ejemplo: uso en zonas urbanas bastante 
pobladas, viajes pocos frecuentes por autopistas, transporte de uso local o 
particular; uso del vehículo con alta frecuencia de paradas y arranques, 
entre otros. 
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Programa de servicio III (transporte a larga distancia) solo se aplica a 
unidades que han recorrido más de 100 000 kilómetros y su condición de 
funcionamiento es mínimo en zonas urbanas y que realizan un uso de 
paradas y arranque frecuente. Por ejemplo: recorridos frecuentes solo por 
autopistas, entregas frecuentes por rutas estables, unidades que por el uso 
tienen un kilometraje anual alto. 
 
Programa de servicio IV (transporte para distancias largas y una 
configuración especial) es para unidades que tienen un recorrido superior 
de 100 000 km. y reúnen las siguientes características: 
1) Embrague Meritor Lite Pedal LTD amortiguado/de cerámica, de 15 a 1/2 
pulgadas y con collarín. 
2) Líquido para transmisión sintético usado en la transmisión. 
3) Eje delantero Meritor FF–961 o FF–981 (capacidad de 12 000 lb) con 
lubricante sintético. 
4) Suspensión delantera con bujes de goma libres de mantenimiento para 
la transmisión con capacidad de 12 000 lb. 
5) Juntas universales de eje cardán de la serie Meritor RPL o Dana Spicer 
SPL. 
6) Lubricante sintético para el eje trasero. 
7) Equipado con cualquiera de las suspensiones Freightliner AirLiner. 
8) Equipado con frenos con levas y ajustadores de tensión automatizados 
Meritor Q-Plus, en la parte delantera y trasera. 
9) Paquete de sistema de frenos estándares incluyendo un secador de aire 
Bendix AD-9 (montado en el larguero del chasis derecho, ubicado 
directamente en el parachoques delantero) con calefacción y un 
compresor de aire Bendix. 
10) Dirección hidráulica TRW TAS65. 
 
 
3.3. Propuesta mantenimiento preventivo 
La presente investigación tiene por objetivo diseñar un Plan de 
Mantenimiento Preventivo para la empresa de transporte de carga Guie 
41  
Servicios Logísticos SAC. de Chiclayo; por lo tanto la propuesta de diseño 
es el siguiente. 
 
Diseño de plan de mantenimiento preventivo 
La propuesta para el diseño de un plan de mantenimiento preventivo es la 
articulación de las recomendaciones que establece el fabricante y la 
operatividad que tienen los equipos en donde se consideran los rutas que 
realiza, el combustible y aditivos que usa, el historial de falla entre otros. 
Este diseño cuenta con las siguientes partes: 
 
3.3.1. Objetivos del mantenimiento 
El objetivo principal es disminuir a lo necesario las acciones de 
mantenimiento correctivo y programar un mantenimiento preventivo que 
aspire a reducir al mínimo o a cero las fallas o averías que interrumpen el 
proceso de producción e incrementa los costos a la empresa 
 
3.3.2. Diagnóstico situacional 
En el taller mecánico de la empresa no tiene definido los roles, funciones y 
tareas a realizar; por tal razón existe acciones duplicadas, el uso 
indiscriminado de los equipos, instrumentos y herramientas; desaparición 
de herramientas, el personal técnico tiene que estar preguntando siempre 
qué tiene que realizar; así el taller de mecánica es ineficiente y demanda 
un costo por el servicio de mantenimiento muy elevado. 
 
No existe un registro de las fallas más frecuentes que tiene las unidades, 
se desconoce el historial de fallas o de vida de los mismos; por ello es  
difícil obtener una estadística real de averías, fallas, costos, controles de 
mantenimiento, uso de insumos, consumo de aceites y lubricantes, 
consumo por kilometraje de combustible, cambio de neumáticos,  
repuestos, entre otros. 
 
Este contexto, impide que se tome decisiones coherentes o basadas en la 
realidad y por ello las unidades tienen fallas inesperadas que afectan el 
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servicio de carga. No existe una planificación mínima para realizar un 
mantenimiento preventivo y del predictivo. 
 
3.3.3. Codificación de la flota de unidades 
La codificación permite identificar con facilidad las unidades vehiculares 
dentro de una flota de unidades de transporte de carga, mediante una 
simbología y nomenclatura; además que se utiliza para la administración 
del mantenimiento y se elabora un registro exclusivo para cada unidad 
donde se guarda y recupera la información de cada unidad. 
 
Actualmente la nueva codificación se usa la codificación alfanumérica y es 
la siguiente: 
 
Códigos de Letras: La letra inicial o primera es para identificar la Marca de 
la Unidad y los demás códigos es para determinar la categoría de la unidad 
vehicular. 
 






Fuente: Elaboración propia 
 
 
Dígitos: El primero número es por la administración o servicio; el segundo 
por la cantidad numérica de las unidades que tiene la flota. 
 
Tabla N° 3: Codificación – Primer Número según servicio 
CÓDIGO SERVICIO 
1 TRANSPORTE DE CARGA 
2 TRANSPORTE DE…… 
3 TRANSPORTE DE………………. 
4 TRANSPORTE DE ………………….. 
Fuente: Elaboración propia 
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Tabla N° 4: Codificación – Número según la cantidad de unidades 
CÓDIGO CANTIDAD DE UNIDEDES SERVICIO 
1 UNIDAD N° 1 
2 UNIDAD N° 2 
3 UNIDAD N° 3 
4 UNIDAD N° 4 
5 UNIDAD N° 5 
6 UNIDAD N° 6 
7 UNIDAD N° 7 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Codificación de la Unidad de la flota de la empresa F13, según está 
codificación se interpreta: es un vehículo de transporte de carga de marca 
Freightleiner número 3 
 
3.3.4. Análisis criticidad 
Es necesario conocer el grado de criticidad de las unidades de transporte 
de carga de la empresa. Para determinar la criticidad es elemental contar 
con el historial de fallas de cada una de las unidades, en caso que no lo 
tuvieran es necesario establecer los patrones o modos de falla recurrentes. 
El nivel de criticidad se determina usando la siguiente formula: 
CA = Frecuencia * Gravedad 
 
 
Posteriormente se tiene que determinar el Número de prioridad de riesgo 
(NPR), identifica el estado crítico de los componentes y sus subsistemas y 
luego se establecen las estrategias y propuestas de solución. La fórmula 
consiste en multiplicar la frecuencia por la Gravedad de la Falla y por la 
Detectabilidad: 
NPR = Frecuencia *Gravedad*Detectabilidad 
 
 
A continuación se muestra los valores recomendados para la evaluación de 
los niveles de criticidad: 
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Tabla N° 5: Valores recomendados para evaluación del Nivel de criticidad 
Valores recomendados para la evaluación del Nivel de Criticidad 
Componente del NPR Clasificación Peso 
 Improbable 1 
 Muy pequeña 2 a 3 
Frecuencia de Ocurrencia Pequeña 4 a 6 
 Media 7 a 8 
 Alta 9 a 10 
 Apenas imperceptible 1 
 Poca importancia 2 a 3 
Gravedad de la falla (G) Moderadamente grave 4 a 6 
 Grave 7 a 8 
 Extremadamente grave 9 a 10 
 Alta 1 
 Moderada 2 a 5 
Detectabilidad (D) Pequeña 6 a 8 
 Muy pequeña 9 
 Improbable 10 
 Bajo 1 a 50 
Índice de Riesgo (NPR) Medio 50 a 100 
 Alto 100 a 200 
 Muy alto 200 1000 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
3.4. Actividades generales de mantenimiento preventivo 
3.4.1. Rutinas mantenimiento preventivo 
Todo plan operativo de mantenimiento necesita de información real y 
fidedigna de cada unidad vehicular, se recoge según el recorrido de las 
unidades y por lo cual es necesario considerar y ejecutar las siguientes 
actividades para generar recomendadas por el fabricante, es como sigue: 
 
Mantenimiento a los 8,000 Km 
Se debe realizar las siguientes actividades 
a. Cambio de aceite y filtro de motor 
b. Revisión del sistema eléctrico 
c. Revisión de llantas 
d. Revisión del sistema de aire 
e. Revisión del sistema de frenos 
f. Inspección total de la unidad 
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g. Cambio de aceite a transmisión 
h. Cambio de aceite diferenciales 
i. Terqueo de unidad en general 
 
 
Mantenimiento a los 24,000 Km 
a. Cambio de aceite y filtros 
b. Revisión del sistema eléctrico 
c. Revisión de llantas 
d. Revisión del sistema de aire 
e. Revisión del sistema de frenos 
f. Inspección total de la unidad 
g. Engrasado de la unidad 
 
 
Mantenimiento a los 96,000 Km 
a. Cambio de aceite y filtros 
b. Revisión del sistema eléctrico 
c. Revisión de llantas 
d. Revisión del sistema de aire 
e. Revisión del sistema de frenos 
f. Inspección total de la unidad 
g. Engrasado de la unidad 
h. Revisión de suspensión 
i. Torque general de la unidad 
j. Rotación de llantas (si lo requiere) 
k. Cambio de aceite de transmisión 
 
 
Mantenimiento a los 192,000 Km 
a. Cambio de aceite y filtros 
b. Revisión del sistema eléctrico 
c. Revisión de llantas 
d. Revisión del sistema de aire 
e. Revisión del sistema de frenos 
f. Inspección total de la unidad 
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g. Engrasado de la unidad 
h. Revisión de suspensión 
i. Torque general de la unidad 
j. Rotación de llantas (si lo requiere) 
k. Cambio de aceite de transmisión 
l. Cambio de aceite de diferenciales 
m. Calibración de motor (válvulas y frenos de motor) 
 
 
Mantenimiento a los 384,000 Km 
a. Cambio de aceite y filtros 
b. Revisión del sistema eléctrico 
c. Revisión de llantas 
d. Revisión del sistema de aire 
e. Revisión del sistema de frenos 
f. Inspección total de la unidad 
g. Engrasado de la unidad 
h. Revisión de suspensión 
i. Torque general de la unidad 
j. Rotación de llantas (si lo requiere) 
k. Cambio de aceite de transmisión 
l. Cambio de aceite de diferenciales 
m. Calibración de motor (válvulas y frenos de motor) 
n. Alineación de ejes 
 
 
3.4.2. Mantenimiento por uso y funcionamiento de las unidades de la flota 
Considerando y aplicando las recomendaciones descritas líneas arriba, se 
tiene que tener en cuenta el uso, frecuencia y funcionalidad que tienen las 
unidades de la flota de transporte de carga cada mes y anual, por lo cual se 
tiene que determinar un historial de falla o determinar los patrones de falla 
recurrente. La empresa no cuenta un historial de falla, pero si cuenta con 
información que permita determinar la cantidad de viajes que realiza cada 
unidad, la cantidad de kilómetros que realiza por cada viaje; con la 
información proporcionada por la empresa se ha determina un promedio de 
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viajes y recorrido anual de las 7 unidades que constituyen las flota de 
transporte de carga y que se detalla en la siguiente tabla 
 
Tabla N° 6: Historial promedio de viajes y kilometraje mensual y anual 
 
    Historial promedio de viajes y kilometraje mensual y anual  
Kilometraje por viaje 850 Kilómetros 
Número de Viaje al mes 20 Viajes 
Kilometraje promedio mensual 10000 Kilómetros 
Recorrido promedio anual 120000 Kilómetros 
Velocidad Promedio 80 km/Hr. 
Horas promedio mensual 125 Horas 
Horas promedio anual 1500 Horas 
Tiempo de operación 12 Meses 
Kilometraje al final de Operación 120000 Kilómetros 
Horas al final de la operación 1500 Horas 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Según el recorrido por kilómetros y la frecuencia de viajes que realiza las 
unidades de la flota de transporte de carga de la empresa se ha 
determinado la frecuencia del mantenimiento preventivo, de manera 
particular en las partes de mayor criticidad de las unidades como son el 
motor, la dirección y el tren motriz. En la siguiente Tabla se describe las 
acciones a realizar, el código de cada producto a usar, la cantidad a usar, 
la frecuencia de mantenimiento, unidad de recorrido, número de servicios 
realizados al año y la cantidad total del producto usado en un año. 
 
Tabla N° 7: Frecuencia mantenimiento: Motor 
  Motor     








Aceite de Motor AS505933G 11.00 15,000 Kilómetros 8 100 
Filtro de aceite de motor LF9001 1.00 15,000 Kilómetros 8 9 
Filtro de combustible FS1040 1.00 15,000 Kilómetros 8 9 
Filtro de Aire Primario AF25139M 1.00 60,000 Kilómetros 2 2 
Filtro de Aire Secundario AF25430 1.00 60,000 Kilómetros 2 2 
Grasa NGLI EP 2 CH3520800035 2.50 7,500 Kilómetros 16 40 
Fuente: Elaboración propia 
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Tabla N° 8: Frecuencia mantenimiento: Dirección 
Dirección 








Aceite de Dirección CH3510100055 0.75 60,000 Kilómetros 2 2 
Filtro de Aceite de Dirección HF35476 1.00 60,000 Kilómetros 2 2 
Servicio Alineamiento -------- 1.00 120,000 Kilómetros 1 1 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 
Tabla N° 9: Frecuencia mantenimiento: Tren Motriz 
Tren Motriz 








Aceite de Ruedas AS507233G 0.50 60,000 Kilómetros 2 1 
Aceite de Transmisión AS502833G 3.75 60,000 Kilómetros 2 12 
Aceite de Diferencial AS507233G 8.50 60,000 Kilómetros 2 27 
Filtro de Aceite de Diferencial LF3313 1.00 60,000 Kilómetros 2 3 
Fuente: Elaboración Propia 
 
 

















Filtro de Refrigerante WF2126 1.00 60,000 Kilómetros 2 2 
Refrigerante FELPM7998DG 10.00 200,000 Kilómetros 1 30 




3.5. Instrumentos para el mantenimiento preventivo 
3.5.1. Inventario 
Urgente realizar un inventario de todas las unidades que constituyen la flota 
de transporte de carga de la empresa en donde se registres: Código, Tipo 
de vehículo, Clase, Marca, Modelo, Año de fabricación, Color, Placa, N° de 
Motor, N° de Chasis, Asignación o servicio que realiza (Ver anexo N° 3) 
 
3.5.2. Registro de actividades diarias 
Es un programa de actividades diarias que debe realizar el operador de la 
unidad o chofer y contribuye a realizar un plan de automantenimiento. Así 
el conductor o chofer tiene dentro de sus responsabilidades realizar 
inspeccione, controles o acciones diarias para detectar a tiempo alguna 
anomalía, falla, avería o problema que tengan las unidades (Ver Anexo N° 
4). Se el siguiente criterio como referencia: 
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R = Realizado 
NR = No realizado 
B = Bien / Normal 
X = Necesita revisión 
 
 
3.5.3. Acciones de mantenimiento 
El programa de mantenimiento están dado por la relación de actividades a 
realizar en el sistema y componentes de cada vehículo, selección del tipo 
de mantenimiento a ejecutar de manera independiente o conjunta, el 
kilometraje de mantenimiento y los indicadores establecidos por los 
siguientes elementos: (Ver Anexo N° 5) 
R= Realizar, cambiar. 
I =   Inspeccionar (revisar), verificar, ajustar. 
L = Lubricar, engrasar. 
D = Drenar 
 
 
3.5.4. Registro de verificación de inspecciones 
Es una ficha de registro en donde se inspecciona y verifica el estado de 
cada componente de la unidad. Está ficha contiene la indicación del 
sistema o componente, fecha de verificación, kilometraje de la unidad, 
descripción de la verificación de inspección, costos de mantenimiento y la 
instalación del mantenimiento según sea el caso. (Ver Anexo N° 7) 
 
3.6. Analizando los lubricantes 
Es necesario que la empresa considerare las recomendaciones del 
fabricante y por ello se debe usar aceites que garanticen una mejor 
lubricación por un mayor recorrido y cuyo costo por galón sea el más 
óptimo. Para calcular los beneficios de contar con un aceite en mejores 
condiciones de lubricación en el mayor recorrido posible y cuyo costos es 
inferior al del mercado se recomienda el siguiente aceite que genera 
beneficios a la empresa 
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Tabla N° 11: Características y costos unidades vehiculares de carga 
Características Datos Condición 
Número de unidades 7 Vehículos 
Kms de recorrido anual 23 453 km 
Intervalo de cambio de Aceite 18 000 km 
Propuesta de extensión de cambio 21 000 km 
Capacidad del cárter 8,5 Galones 
Costo de aceite normal S/. 41,56 /galón 
Costo de REPSOL THPD S/. 33,27 /galón 
Costo de mano de obra S/. 6,70 /hora 
Tiempo de cambio de aceite 2,00 Hora 
Costo del retiro del aceite usado S/. 0,00 /galón 
Intervalo de cambio de Filtro de Aceite 18 000 km 
Propuesta de cambio de Filtro 21 000 km 
Fuente: Elaboración Propia 
 
Con estas características se obtiene que en las 7 unidades de la empresa 
con un recorrido promedio por mes de 10000 Km al mes se han obtenido 
los siguientes beneficio / ahorro anual a favor de la empresa 
 
1. Beneficio ahorro extensión de drenaje aceite, asciende a S/. 1,011.29 
2. Beneficio ahorro en mano de obras, asciende a S/. 17.46 
3. Beneficio ahorro en filtros, asciende a S/.58.63 
4. Teniendo un total de beneficio/ahorro anual de S/. 1,087.38 (ver detalles 
en Anexo N° 
 
3.7. Indicadores de Mantenimiento 
Los indicadores de mantenimiento cuantifican el nivel de desempeño de las 
unidades vehiculares; permiten medir la efectividad y comportamiento del 
mantenimiento, estos parámetros son absolutos o relativos. Los índices 
determinantes son la confiabilidad, la disponibilidad y los costos. 
 
Los indicadores, determinante el incremento o disminución del 
mantenimiento correctivo o fallas, en ese sentido: “a menor cantidad fallas 
para mantenimiento correctivo más se incrementa el tiempo entre fallas, 
aumenta el porcentaje de eficacia o disponibilidad de las unidades pero 
disminuye los costos por facturación y a mayor cantidad fallas para 
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mantenimiento correctivo disminuye el tiempo entre fallas, disminuye el 
porcentaje de disponibilidad y se incrementa los costos de facturación. 
 
3.7.1. Historial de fallas 
Considerando que las unidades de la flota de transporte de carga tienen 
una antigüedad de 5 años, las fallas que presentan están determinadas 
como fallas tempranas, son todas aquellas se presentan cunado empieza a 
funcionar recién los vehículos de carga. 
 
Se han reportado un promedio de 39 fallas entre las 7 unidades que 
constituyen la flota de transporte de carga, equivalen a un promedio de 5.6 
fallas por unidad. Las fallas más comunes que se han reportado son: 
Problemas con sistemas de frenos 
Problemas con sistema eléctrico, luces delanteras y laterales 
Problemas con la dirección 
Rotura de ejes 
Cambios de llantas 
Suspensión dañada 
Reparación de batería 
Mangueras defectuosas 
Rotura tubería de agua 
Reparación de carrocerías 
 
 
3.7.2. Tiempo promedio entre fallas 
En el indicador de Tiempo de Promedio entre Fallas (FPT) es que a mayor 
frecuencia de mantenimiento correctivo, menor es el tiempo entre fallas, 
como se puede observar en la aplicación de la formula antes que se 
aplique un plan de mantenimiento predictivo Se aplica la siguiente formula 
 
TPF = N° de horas de operación 
N° de paradas correctivas 
 
Aplicando la formula obtenemos 
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TPF = 2443 = 63 horas / Falla 
39 
 
El tiempo promedio entre fallas es de 63 horas al mes 
 
 
Si se aplica un programa de Mantenimiento Preventivo, se observa que 
disminuye las fallas o paradas para acciones correctivas y por lo tanto se 
incrementa el tiempo promedio entre fallas, como se puede observar 
aplicando la fórmula del indicador 
 
Aplicando la formula obtenemos 
 
 
TPF = N° de horas de operación 
N° de paradas correctivas 
 
TPF = 2443 = 116 horas /falla 
21 
 
El tiempo promedio entre fallas es de 116 horas al mes 
 
 
La diferencia entre un antes y después de usar el Plan de Mantenimiento 
Preventivo es de 53 horas / Falla. 
 













































3.7.3. Indicador Disponibilidad de las unidades de transporte de carga 
Igual manera las paradas para acciones correctivas es determinante en la 
disponibilidad de los equipos. A mayor número de paradas correctivas es 
menor la disponibilidad de las unidades vehiculares de carga y a menor 
cantidad de paradas correctivas, es mayor la disponibilidad de las 
unidades. Aplicando la fórmula antes y después de aplicar un plan de 
mantenimiento predictivo podemos encontrar la siguiente diferencia: 
 
DISP  






Aplicando la fórmula antes de usar el Plan de Mantenimiento Predictivo, 
tenemos: 
 
DISP =  624 – 39  x 100 = 93,75% 
624 
 
Las unidades están al 93.75% disponibles. 
Aplicando la fórmula después de usar el Plan de Mantenimiento Predictivo, 
tenemos: 
 
DISP =  624 – 21  x 100 = 96,35% 
624 
 
Las unidades están al 96.35% disponibles. 
 
 
La relación de un antes y después de usar el Plan de Mantenimiento 
Preventivo es de un aproximado del 3% 
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Disponibilidad de equipos – Mantenimiento actual y propuesto 
 
3.7.4. Indicador Costo de Mantenimiento por Facturación 
Las paradas para acciones correctivas es determina un costos por 
facturación, en la relación de incremento del valor de facturación con los 
costos previstos en un mismo periodo, se obtiene: a mayor número de 
paradas por mantenimiento correctivo mayor es el porcentaje por 
facturación en relación al costo previsto en un mes; si es menor el número 
de paradas por mantenimiento correctivo, menor es el porcentaje por 
facturación en relación al costo previsto en un mes. 
 
La aplicación de un Plan de Mantenimiento Predictivo incide en disminuir 
las fallas o averías que requiera casi frecuente un mantenimiento 
correctivo, convirtiéndose en el distorsionador para disminuir o incremento 
el nivel de disponibilidad según los indicadores de mantenimiento. Se  
aplica la siguiente formula 
 







CTMN: Costo mantenimiento en una etapa 
FTEP : Valor facturación en la misma etapa 







































Considerando los gastos y costos del mes de mayo, tenemos 
 
 
CMFT = 9125.57 x 1000 
17036.46 
 
CMFT = 53.55 % 
El costo de mantenimiento por facturación es del 53.55% 
 
 
3.7.5. Tiempo medio entre Mantenimientos preventivos 
Se aplica la siguiente formula 
TPEP  
NOIT  HROP 
 NTMP 
Dónde: 
NOIT : Número ítems 
HROP: Tiempo operación 
NTMP : Número intervenciones preventivas 
Aplicando la formula tenemos 
TPEP = 7 x 75 
21 
 
TPEP = 25 Horas 
El tiempo medio entre mantenimiento preventivo es de 25 horas 
 
 
3.7.6. Tasa de falla observada 












NTMC: Número total de ítems con falla 
HROP: Tiempos de operación 
 
Aplicando formula tenemos 
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TXFO =  7   = 0.093 
75 
 
La tasa de falla observada es de 0.093 
 
 
3.8. Costos del mantenimiento 
Los costos están establecidos por los insumos y materiales que se realiza 
más mano de obra que se tiene que emplear. 
 
3.8.1. Costo total de mantenimiento 
Está determinada por la suma de cada insumo o materiales que se usan en 
cada unidad y el mismo que se multiplica por la cantidad de vehículos que 
son parte de esta investigación. (ver Anexo N° 8). A manera de resumen se 
ha obtenido lo siguiente 
 
Tabla N° 12: Costo insumos 







TIPO A 12 8108.1 7 56756.7 
TIPO B 6 2890.55 7 20233.85 
TIPO C 1 2190.36 7 15332.52 
 TOTAL  92323.07 
Fuente: Elaboración Propia 
 
3.8.2. VAN Y TIR 
1) VAN 
Con un costo de inversión inicial del S/. 92 323,07, una Tasa de Interés 
del 12% y por un periodo de 4 años. 
DESCRIPCIÓN AÑO 0 AÑO 1 AÑO 2 AÑO 3 AÑO 4 TOTAL VAN 
COSTO INVERSIÓN 92323.07 92323.07 92323.07 92323.07 92323.07  
INGRESOS 0 137021.89 137021.89 137021.89 137021.89  
Servicio Tipo "A" 0 56756.7 56756.7 56756.7 56756.7  
Servicio Tipo "B" 0 20233.85 20233.85 20233.85 20233.85  
Servicio Tipo "C" 0 15332.52 15332.52 15332.52 15332.52  
FLUJO DE CAJA -92323.07 44698.82 44698.82 44698.82 44698.82 135765.93 
 
EL VAN es de S/. 135 765,93 
 





Los resultados de las presente investigación son: falta de una política de 
gestión de mantenimiento, el desconocimiento de los directivos sobre el 
valor del mantenimiento dentro de la empresa, la empresa solo realiza 
mantenimiento correctivos, los costos por este mantenimiento son elevados 
y terceriza los servicios de mantenimiento. 
 
Estos resultados guardan relación con la investigación académica realizada 
por Padilla, C. (2012) sobre Plan de Gestión de mantenimiento para la flota 
vehicular del Gobierno Autónomo Descentralizado intercultural de la ciudad 
de Cañar. En la que señala que existe un desconocimiento de 
responsables sobre gestión del mantenimiento, indican que no cuentan con 
un taller de mantenimiento vehicular y se han establecido parámetros para 
establecer un plan y política de gestión de mantenimiento para aplicar a la 
flota vehicular. 
 
De igual forma los resultados de esta tesis guarda vinculación con las 
conclusiones de Barandiaran, M., Calderón, D., Chávez, G. y Coello, A. 
(2012) en su investigación sobre Plan estratégico del sector automotriz en 
el Perú – Vehículos livianos y comerciales. Indican que existe un 
crecimiento permanente en el sector automotriz y este contexto es 
favorable para implementar planes operativos intensos de mantenimiento, 
así se aprovecha los niveles de inversión que generan las empresas; de 
esta manera las empresas propician sinergias entre ellas para satisfacer a 
los clientes. 
 
Girón, J. (2007), en su investigación denominada Propuesta de un plan de 
mantenimiento para los vehículos repartidores de gas único, S.A. (DAGAS, 
S.A.). Señala el rol que tiene la implementación de un plan de 
mantenimiento para disminuir los costos que indicen en reparar, corregir y 
operativizar las unidades automotrices, esto significa para las empresas 
obtener mejores resultados, óptimo funcionamiento de las unidades 
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vehiculares, disminuir la emisión de gases de escape y contribuir al cuidado 
del medio ambiente. 
 
Y por último, Figueroa, A., Torres, H., García, I., Sánchez, j. y Sumano, M. 
(2009). En su tesis sobre Diseño de un Plan de Mantenimiento Preventivo 
como estrategia de trabajo en el área de material rodante S.T.C. Taller 
Zaragoza. Precisan la importante de establecer conciencia en las empresas 
y talleres acerca de que la gestión del mantenimiento que es hoy en día 
una base en el mercado competitivo y una valiosa herramienta que propicia 





De acuerdo a la evaluación realizada, la empresa, no desarrolla una  
política de gestión de mantenimiento, solo cuenta con actividades de 
mantenimiento correctivo que lo terceriza porque no tienen personal 
calificado para realizar estas acciones. 
 
En la empresa ningún personal está capacitado para desarrollar acciones 
de mantenimiento, la decisión para realizar actividades de mantenimiento 
está centralizada solo en el Gerente, quién tiene la facultad de determinar 
el ingreso de las unidades para el mantenimiento correctivo en el taller de 
mecánica que terceriza. 
 
De acuerdo a los indicadores de gestión de mantenimiento, realizando 
actividades de mantenimiento correctivo, se obtuvo el siguiente resultado: 
el Tiempo Promedio entre Fallas TPF) es de 63 horas entre fallas al mes, la 
Disponibilidad de las Unidades de transporte de carga (DU) es del 93.75% 
y el Costo de Mantenimiento de Facturación (CMF) se ha incrementado en 
53.55% en relación al costo inicial determinado en un mes. 
 
Para el diseño del Plan de Mantenimiento Preventivo, se ha usado los 
indicadores de gestión de mantenimiento, se ha obtenido el siguiente 
resultado: el Tiempo Promedio entre Fallas TPF) es de 116 horas entre 
fallas al mes, la Disponibilidad de las Unidades de transporte de carga (DU) 
es del 96.35% y el Costo de Mantenimiento de Facturación (CMF) se ha 
incrementado en 28.92% en relación al costo inicial determinado en un 
mes, el tiempo medio entre mantenimiento preventivo es de 25 horas y la 
tasa de falla observada es de 0.093. 
 
El Plan de Mantenimiento Preventivo para la empresa de transporte de 
carga está diseñado considerando las recomendaciones e indicaciones del 
fabricante, la cantidad de viajes que realiza cada unidad de la flota, el 
kilometraje que realiza cada unidad, las condiciones de la ruta por donde 
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ejecutan los viajes, el uso frecuente de combustible y aditivos, el historial 
de fallas o los patrones de fallas más frecuentes observados; sobre esta 
base se han establecido los niveles de criticidad de cada unidad de la flota, 
codificación de las unidades, rutinas de mantenimiento preventivo, 
actividades de mantenimiento por kilometraje y uso frecuente de unidades, 
determinación de los instrumentos de apoyo a las plan de mantenimiento 
preventivo, inventario y capacitación permanente al personal involucrado. 
 
La existencia de oportunidades de mejora en la empresa de transporte de 
carga está determinada por la decisión política de la empresa para 
incorporar dentro de su estructura orgánica y funcional un sistema orgánico 
de mantenimiento que, incluye Plan Operativo de Mantenimiento 
Preventivo; así como planificar y presupuestar las acciones de 
mantenimiento; así mismo en las políticas estratégicas que implica la 





Para implementar el plan de mantenimiento en la empresa, es preciso tener 
en cuenta con la decisión y voluntad política de la gerencia de la empresa y 
seguir las recomendaciones del fabricante, así como éste plan de 
mantenimiento. De esta manera se respeta la programación de actividades 
y se asigna (tiempo, persona y presupuesto) recursos para los servicios de 
mantenimiento. 
 
Es necesario que el personal responsable e involucrado en la gestión de 
mantenimiento tengan una capacitación y actualización permanente, tenga 
conciencia y sensibilidad que, sin un mantenimiento, las unidades tendrán 
grandes daños y para evitar es necesario cumplir con los procedimientos 
de un plan de mantenimiento, con el cual las unidades cumplirán su vida 
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Anexos N° 1: Características de la Empresa Guie Servicios Logísticos SAC. 
Generalidades 
Guie Servicios Logísticos SAC es una empresa peruana dedicada al servicio de Transporte de carga 
por carretera. Inició sus actividades formales a comienzos del 2012, iniciando sus actividades con 
2 unidades y para finales del año 2014 culminaron con 7 camiones y 7 semirremolques, con los 
cuales operan actualmente. 
 
Guie Servicios Logísticos SAC., es una empresa formal joven, pero con se sustenta y basa en una 
experiencia de 20 años en el sector por parte de su representante y Gerente General, quien tiene 
una gran trayectoria trabajando en grandes empresas dedicadas al sector del transporte pesado 
de carga; por ello con la empresa Guie Servicios Logísticos SAC, busca satisfacer las necesidades 
de clientes que buscan contar con un operador Logístico que les brinde confianza y seguridad a 
sus productos trasladados. Esto hace que para Guie sea el motor principal de su mejoramiento 
continuo de y así de esta manera satisfacer las necesidades de sus clientes. 
 
Marco legal de la Empresa 
1) RUC 20487917436 
2) Razón Social : Guie Servicios Logísticos Sociedad Anónima Cerrada 
3) Nombre Comercial : Guie S.A.C. 
4) Tipo Empresa : Sociedad Anónima Cerrada 
5) Condición : Activo 
6) Fecha Inicio Actividades : 01 / Febrero / 2012 
7) Actividad Comercial :Transporte de Carga por Carretera. 
8)    CIIU 60230 
9) Dirección Legal : Pueblo Joven Melchor Sevilla Nro. 235 Res. Diego Ferre 
10) Distrito / Ciudad : Chiclayo 
11) Provincia : Chiclayo 
12) Departamento : Lambayeque 
13) Gerente General y Propietario: Igor Ernesto Garbich Ubillus. 
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Flota de transporte de carga de carretera 
La Empresa Guie Servicios Logísticos SAC cuenta con 7 unidades de transporte de carga de 
carretera y cuyas características son: 
Características de remolcadores y semirremolques 
 
  Tabla N° 13: Características de Remolcador y semirremolque N° 1  
 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 1 SEMIRREMOLQUE N° 1 
N° Placa T5Z850 T9U997 
N° Serie 3AKJF0CV7EDFP4065 8S9SC23C4DAS87095 
N° Vin 3AKJF0CV7EDFP4065 8S9SC23C4DAS87095 
N° Motor 460913U0978201 0 
Color BLANCO BLANCO 
Marca FREIGHTLINER CONSERMET 
Modelo CL 112 ESTANDAR 
Propietarios LEASING TOTAL SA LEASING TOTAL S.A 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 
Fuente: Elaboración propia 
 
Tabla N° 14: Características de Remolcador y semirremolque N° 2 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 2 SEMIRREMOLQUE N° 2 
N° Placa T6C809 TAT983 
N° Serie 3AKJF0C4EDFP4069 8S9SC93C4EAS87147 
N° Vin 3AKJF0C4EDFP4069 8S9SC93C4EAS87147 
N° Motor 460913U0975721 0 
Color BLANCO BLANCO AMARILLO 
Marca FREIGHTLINER CONSERMET 
Modelo CL 112 ESTANDAR 
Propietarios GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 




Tabla N° 15: Características de Remolcador y semirremolque N° 3 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 3 SEMIRREMOLQUE N° 3 
N° Placa T71897 T9Z988 
N° Serie 3AKJF0CV1EDU8108 8S9SC23C4DAS87097 
N° Vin 3AKJF0CV1EDU8108 8S9SC23C4DAS87097 
N° Motor 460913U0985115 0 
Color BLANCO BLANCO AMARILLO 
Marca FREIGHTLINER CONSERMET 
Modelo CL 112 ESTANDAR 
Propietarios LEASING TOTAL SA LEASING TOTAL S.A 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 
Fuente: Elaboración propia 
67  
Tabla N° 16: Características de Remolcador y semirremolque N° 4 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 4 SEMIRREMOLQUE N° 4 
N° Placa C2J886 T5V989 
N° Serie 1HSWYAHR26J266447 8T9SP3C5X6TEW4034 
N° Vin 1HSWYAHR26J266447 0 
N° Motor 35134587 0 
Color BLANCO AZUL GRIS 
Marca INTERNATIONAL FAMECA 
Modelo 7600 6X4 STANDARD 
Placa Anterior YI4876 ZD4998 
Propietarios GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 
Fuente: Elaboración propia 
 
Tabla N° 17: Características de Remolcador y semirremolque N° 5 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 5 SEMIRREMOLQUE N° 5 
N° Placa T2U832 T4Y988 
N° Serie 3AKJA6CG08DZ35575 8T9SP3D068TEW4053 
N° Vin 3AKJA6CG08DZ35575 8T9SP3D068TEW4053 
N° Motor 06R0985549 0 
Color BLANCO AZUL GRIS 
Marca FREIGHTLINER FAMECA 
Modelo CL120 STANDARD 
Placa Anterior YD3629 ZD5746 
Propietarios GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 




Tabla N° 18: Características de Remolcador y semirremolque N° 6 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 6 SEMIRREMOLQUE N° 6 
N° Placa T3K826 T5T999 
N° Serie 3AKJA6CG59DAJ9530 8S9SC23F4CAS87016 
N° Vin 3AKJA6CG59DAJ9530 8S9SC23F4CAS87016 
N° Motor 06R1007890 0 
Color BLANCO BLANCO 
Marca FREIGHTLINER CONSERMET 
Modelo CL120 STANDARD 
Placa Anterior YD3908 0 
Propietarios GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC GUIE SERVICIOS LOGÍSTICOS SAC 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 
Fuente: Elaboración propia 
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  Tabla N° 19: Características de Remolcador y semirremolque N° 7  
 
CARACTERÍSTICAS REMOLCADOR N° 7 SEMIRREMOLQUE N° 7 
N° Placa T2H939 T31990 
N° Serie 3AKJA6CG7BDAW4216 BT9SP3D06BTEW4015 
N° Vin 3AKJA6CG7BDAW4216 BT9SP3D06BTEW4015 
N° Motor 06R1037302 0 
Color BLANCO AZUL GRIS 
Marca FREIGHTLINER FAMECA 
Modelo CL120 STANDARD 
Propietarios BBVA BANCO CONTINENTAL BBVA BANCO CONTINENTAL 
Sede TRUJILLO TRUJILLO 




Características de los sistemas y componentes de las unidades 
Las unidades de transporte de carga de la empresa son de marca Freinghtliner e International, 
cuyos componentes según el fabricante tienen las siguientes características 
 
Taba N° 20: Componetes del Motor 
Elemento Característica 
Marca Detroit Diesel 
Modelo Serie 06 
N° de cilindros / disposición 6 en línea 
Aspiración Turbo + posenfriador 
Desplazamiento cc 12,700 cm3 
Potencia @ RPM 370-430 HP @ 2100 
Torque (Lbts / ft) @ RPM 1,550 (Lbs / ft) @ 1200 
Sistema de Inyección Unidad inyector 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla N° 21: Componentes de la Transmisión 
Elemento Característica 
Marca Eaton Fuller 
Referencia RTLO-16918B 
Relación máxima y mínima 14,40/0,73 
Embrague Eaton Fuller SOLO ADVANTAGE 15,5" 
Accionamiento embrague Mecánico 
N° de marchas (adelante) 18 
Tipo Manual 
Fuente: Elaboración propia 
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Tabla N° 22: Componentes de los Frenos 
Elemento Característica 
Freno principal / marca / tipo Meritor neumático ABS 
Freno de parqueo / marca / tipo Haldex / resorte activado 
ABS Wabco 4 sensores 
Freno de motor Jacobs 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla N° 23: Pesos 
Elemento Característica 
Peso vacío total 7,634 Kg 
PBV fabricante 27,488 Kg 
Peso bruto vehicular combinado 52,000 Kg 
Peso eje delantero 3,983 Kg 
Peso eje trasero 3,651 Kg 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla N° 24: Características del Tanque de combustible 
Elemento Característica 
Tanque derecho (Gl) 120 
Tanque izquierdo (Gl) 120 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla N° 25: Características de las Llantas 
Elemento Característica 
Rines Aluminio 22,5 x 8,25 
Llantas delanteras 11R 22,5 
Llantas traseras 11R 22.5 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla N° 26: Dimensiones (mm) 
Elemento Característica 
Longitud total 7,214 
Ancho total 2,438 
Altura total a la cabina 2,901 
Voladizo delantero  
Voladizo trasero 800 
Distancia entre ejes 4,546 
Longitud de cabina 3,099 
Fuente: Elaboración propia 
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Tabla N° 27: Características de los Ejes 
Elemento Característica 
Marca del eje delantero Meritor FG-941 
Capacidad del eje delantero 6,622 Kg / 14,600 Lbs 
Tipo de suspensión delantera Ballestas + Amortiguadores 
Capacidad suspensión delantera 6,350 Kg / 14,000 Lbs 
Marca del eje trasero Meritor RT46-160P 
Capacidad del eje trasero 20,865 Kg / 46,000 Lbs 
Relación eje trasero 4,89 
Tipo de suspensión trasera Neumática / airliner 
Capacidad suspensión trasera 20,865 Kg / 46,000 Lbs 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Tabla N° 28: Componentes de la Dirección 
Elemento Característica 
Tipo de dirección Hidráulica + Enfriador 
Marca de la dirección TRW 
Referencia de la dirección TAS 85 




Tabla N° 29: Equipamiento 
Baterías (V/Ah) 3Alliance 12V 2280 CCA 
Alternador (V/A) Delco Remy 12V 160 Amp 
Aire acondicionado 
Vidrios eléctricos 
Silla neumática (conductor) 
Suspensión neumática de la cabina 
Computador a bordo 
Espejos eléctricos con desempañador 
2 tubos de escape cromados 
Bomper de 3 piezas pintado 
Parrilla atrapamoscos 
Control crucero 
Sistema luz día 
Cinturones retráctiles de 3 puntos 
Exploradoras en el bomper 
Parrilla cromada 
Cornetas dobles 
Timón escualizable y colapsible 
Preinstalación de radio y parlantes 
Limpia parabrisas eléctrico 
 
Fuente: Elaboración propia 
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ANEXOS N° 2: Programa de Mantenimiento según el fabricante 
 
 




INTERVALO DE SERVICIO 
INTERVALO DE MANTENIMIENTO 
PROGRAMA DE SERVICIO    
 FRECUENCIA KILOMETROS HORAS 
 
Programa I* (Servicio severo) vehículos 





Mantenimiento 1  1,600 50 
Mantenimiento 2  8,000 500 
 Mantenimiento 3  24,000 1,500 
 Mantenimiento Inicial  16,000  
Programa II+ (transporte de recorrido 
corto) vehículos que anualmente 
recorren menos de 100,000 Km 
Mantenimiento 1  16,000  
Mantenimiento 2  80,000  
 Mantenimiento 3  240,000  
 Mantenimiento Inicial  40,000  
Programa III+ (Transporte a larga 
distancia) vehículos que anualmente 
recorren más de 100,000 Km 
Mantenimiento 1  40,000  
Mantenimiento 2  161,000  
 Mantenimiento 3  483,000  
Programa IV+ (transporte a larga 
distancia para configuración optimizada 
del vehículo) vehículos que anualmente 
recorren más de 100,000 Km 
Mantenimiento Inicial  40,000  
Mantenimiento 1  40,000  
Mantenimiento 2  161,000  
Mantenimiento 3  483,000  




*Para vehículos del Programa I (servicio severo) equipados con un odómetro de horas, utilice los 
intervalos de mantenimiento en base a las horas de funcionamiento en vez de la distancia. 
† Utilice los intervalos de mantenimiento del Programa I (servicio severo) para vehículos que se 
utilicen en condiciones severas; por ejemplo, en carreteras en muy mal estado o muy 
polvorientas, con climas extremos, para recorridos de corta distancia frecuentes, en zonas de 
construcción, en zonas urbanas o en situaciones agrícolas. 
72  

















1            
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5            
6            
    7             
Fuente: Elaboración propia 
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Tabla N° 32: Programa de Automantenimiento 
PROGRAMA DE AUTOMANTENIMIENTO 
 
ACTIVIDAD DE MANTENIMIENTIO LUNES MARTES MIÉRCOLES JUEVES VIERNES SÁBADO DOMINGO 
 
Limpieza y lavado de la unidad (según la necesidad ) 
Nivel del líquido refrigerante 
Nivel de agua 
Nivel de líquido de frenos 
Nivel de líquido de embrague 
Nivel de aceite hidráulico de la dirección 
Fugas de lubricante de motor 
Fugas en el sistema de dirección 
Fugas en el sistema de frenos 
Fugas en el sistema de transmisión 
Fugas en el sistema de combustibles 
Fugas en el sistema de refrigeración y calefacción 
Estado de carga de la batería (mediante indicadores) 
Luces interiores 
Luces exteriores 
Estabilidad del motor 
Presión neumáticos 





Fuente: Elaboración propia 
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ANEXO N° 5 Actividades programadas de mantenimiento 
 
 
Tabla N° 33: Actividades programadas de mantenimiento 
ACTIVIDADES PROGRAMADAS DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO 
CÓDIGO       
RESPONSABLE       





 UNIDAD DE 
TRABAJO 
ABC Frenos N2 R I L D km x 1000 
Alineación, balanceo y rotación N3 20 10   km x 1000 
Árbol de transmisión y crucetas N1 40    km x 1000 
Bandas de accesorios N2   10  km x 1000 
Baterías N1 65 20   km x 1000 
Calibración de válvulas N2  5   km x 1000 
Cambiar aceite de cajas de cambio N1 40    km x 1000 
Cambiar aceite diferencial (es) N1 25    km x 1000 
Cambiar aceite y filtro de motor N1 25    km x 1000 
Cañerías, acoples y uniones N1 5 1   km x 1000 
colador de la bomba de inyección N1  5   km x 1000 
Crucetas N1  20 5  km x 1000 
Revisión general de dirección N1     km x 1000 
Engrase general N1  10 5  km x 1000 
Filtro de aire N1 20 5   km x 1000 
Filtro de combustible N1 5    km x 1000 
Fugas de fluidos o aire N1  5   km x 1000 
Limpieza de inyectores N3 200    km x 1000 
Limpieza del tanque de combustible N2 100    km x 1000 
Marcha mínima del motor desarrollo N1  10   km x 1000 
Medición de la comprensión del motor N2 100    km x 1000 
Neumáticos N1  5   km x 1000 
Nivel fluidos: refrigerante, frenos, embrague, dirección N1  5   km x 1000 
Presión de descarga de inyección N3 200    km x 1000 
Reajuste general N1 15    km x 1000 
Rodamientos , cubos de ruedas , ejes N2   20  km x 1000 
Sedimentador o separador de agua N1 50 10   km x 1000 
Sistema de escape N1  10   km x 1000 
Suspensión N2  10   km x 1000 
Tanque de combustible N1    25 km x 1000 
Tiempo de inyección N3 200    km x 1000 
Fuente: Elaboración propia 
 
R= Realizar, cambiar. 
I = Inspeccionar (revisar), verificar, ajustar. 
L = Lubricar, engrasar. 
D = Drenar 
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ANEXO N° 6: Registro de verificación de inspecciones 
 
 
Tabla N° 34: Registro de verificación de inspecciones 
REGISTRO DE VERIFICACIÓN DE INSPECCIONES 
  SISTEMA/COMPONENTE  



















Fuente: Elaboración propia 
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ANEXOS N° 7: Análisis de aceite 
 
Tabla N° 35: Análisis de Aceite 
Cálculos de beneficio por usar DIESEL TURBO THPD 15W40 
Datos:           
Número de unidades    7  Vehículos Costo del filtro que utilizan    S/. 45.00  /filtro  
Kms de recorrido anual    23453  km Costo del filtro propuesto (original)    S/. 45.00  /filtro  
Intervalo de cambio de Aceite    18000  km Consumo de aceite de Competencia   0  km/Trimestre  
Propuesta de extensión de cambio   21000  km Consumo de aceite Propuesto 0 km/Trimestre  
Capacidad del carter    8.5  Galones     
Costo de aceite de Competencia    S/. 41.56  /galón     
Costo de REPSOL THPD    S/. 33.27  /galón     
Costo de mano de obra    S/. 6.70  /hora     
Tiempo de cambio de aceite    2.00  Hora     
Costo del retiro del aceite usado    S/. 0.00  /galón     
Intervalo de cambio de Filtro de Aceite   18000  km     
Propuesta de cambio de Filtro    21000  km     
I. Calculo por extensión de drenaje de aceite 
Total de Km Anuales: 
7 Unidades x 23453 km = 164169.6 km por años    
 
Cálculo total de los galones de aceite por año del aceite de la competencia 




Cálculo total de los galones de aceite DIESEL TURBO THPD 15W40 por año 
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164169.6 Km por año / 21000 Km x 8.5 galones = 66.45 galones por 
 
77.53 galones X S/. 41.56 /galon - 66.45 galon x S/. 33.27 /galon = S/. 1,011.29 
 
II. Cálculo de Ahorro de mano de Obra 
164169.6 km / 18000 km - 164169.6 km / 21000 km   
     x S/. 6.70 /hora x 2.00 hora = S/. 17.46 
 
III. Cálculo de Ahorro de Consumo de Aceite 
164169.6 km / 0 km/quarter x 10.39 /Trimestre -     
164169.6 km / 0 km/quarter x 8.32 /Trimestre =    S/. 0.00 
 
IV. Cálculo de Ahorro en Filtros 
164169.6 km / 18000 km x S/. 45.00 /filtro -     
164169.6 km / 21000 km x S/. 45.00 /filtro =    S/. 58.63 
 
         
TOTAL DE AHORRO 
 
S/. 1,087.38 
Fuente: Elaboración propia 
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ANEXO N° 8: Costos 
 
SERVICIO TIPO “A” CADA 13000 KM,300 HR O 1 MESES 














AS218286K GRASA RETINAX HD2 (KG) 2.5 S/. 19.97 S/. 49.93 
LF9080 FILTRO DE ACEITE 1 S/. 86.00 S/. 86.00 
FS1007 FILTRO DE COMBUSTIBLE 1 S/. 22.50 S/. 22.50 
 ARANDELA DE TAPON DE CARTER M26 1 S/. 8.00 S/. 8.00 
 TRAPO INDUTRIAL 0.5 S/. 4.50 S/. 2.25 
 Sub Total S/. 575.68 
 
SERVICIO DE MANTENIMIENTO 1  S/. 0.00 
ENGRASE GENERAL 1 S/. 50.00 S/. 50.00 
MATERIALES 1 S/. 50.00 S/. 50.00 
 Sub Total S/. 100.00 
 PRECIO TOTAL DEL SERVICIO TIPO “A”   S/. 675.68 
 
SERVICIO TIPO “B” CADA ,52000 km, 1200 HR O 6 MESES 




AS505833G ACEITE DE MOTOR ( GL ) 11 S/. 37.00 S/. 407.00 
AS218286K GRASA RETINAX HD2 (KG) 2.5 S/. 19.97 S/. 49.93 
LF9080 FILTRO DE ACEITE 1 S/. 86.00 S/. 86.00 
FS1007 FILTRO DE COMBUSTIBLE 1 S/. 22.50 S/. 22.50 
ILC16528G ACEITE DE DIFERENCIAL ( GL ) 8.5 S/. 43.60 S/. 370.60 
ILC16523G ACEITE DE CAJA DE TRANSMISION ( GL ) 3.75 S/. 43.60 S/. 163.50 
 ARANDELA DE TAPON DE CARTER M26 1 S/. 8.00 S/. 8.00 
 TRAPO INDUTRIAL 0.5 S/. 4.50 S/. 2.25 
3560734C1 FILTRO DE AIRE PRIMARIO 1 S/. 188.50 S/. 188.50 
 Sub Total S/. 1,298.28 
 
SERVICIO DE MANTENIMIENTO 1 S/. 47.00 S/. 47.00 
ENGRASE GENERAL 1 S/. 50.00 S/. 50.00 
MATERIALES 1 S/. 50.00 S/. 50.00 
 Sub Total S/. 147.00 
 
 PRECIO TOTAL DEL SERVICIO TIPO “B”   S/. 1,445.28 
 
SERVICIO TIPO “C” , 104000 KM, 2400 HR O 12 MESES 




AS505833G ACEITE DE MOTOR ( GL ) 11 S/. 37.00 S/. 407.00 
AS218286K GRASA RETINAX HD2 (KG) 2.5 S/. 19.97 S/. 49.93 
LF9080 FILTRO DE ACEITE 1 S/. 86.00 S/. 86.00 
FS1007 FILTRO DE COMBUSTIBLE 1 S/. 22.50 S/. 22.50 
ILC16528G ACEITE DE DIFERENCIAL ( GL ) 8.5 S/. 43.60 S/. 370.60 
ILC16523G ACEITE DE CAJA DE TRANSMISION ( GL ) 3.75 S/. 43.60 S/. 163.50 
2503221C1 FILTRO DE ACEITE DE DIRECCION 1 S/. 62.50 S/. 62.50 
AS505833G ACEITE DE CAJA DE DIRECCION ( GL ) 0.75 S/. 36.44 S/. 27.33 
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 FILTRO DE CORONA LF 3313 1   
3560734C1 FILTRO DE AIRE PRIMARIO 1 S/. 188.50 S/. 188.50 
3520401C1 FILTRO DE AIRE SECUNDARIO 1 S/. 100.50 S/. 100.50 
 ARANDELA DE TAPON DE CARTER M26 1 S/. 8.00 S/. 8.00 
 TRAPO INDUTRIAL 1 S/. 4.50 S/. 4.50 
 REFRIGERANTE SHELL 10 S/. 30.50 S/. 305.00 
WF2127 FILTRO DE REFRIGERANTE 1 S/. 36.50 S/. 36.50 
 Sub Total S/. 2,030.36 
 
SERVICIO DE AFINAMIENTO 1  S/. 0.00 
SERVICIO DE MANTENIMIENTO 1 S/. 60.00 S/. 60.00 
ENGRASE GENERAL 1 S/. 50.00 S/. 50.00 
MATERIALES 1 S/. 50.00 S/. 50.00 
 Sub Total S/. 160.00 
 





















N° PREGUNTA SI NO 
No sabe / 
No opina 
1 ¿Cuenta con un área o programa de mantenimiento para el transporte 
pesado? 
   
2 ¿Evalúan periódicamente las unidades de transporte pesado    
3 ¿Existe financiamiento adecuado para mantenimiento de preventivo y 
predictivo de las unidades de transporte pesado? 
   
4 ¿Es eficiente la organización del mantenimiento?    
5 ¿Existe personal que hace mantenimiento?    
6 ¿El personal posee conocimiento técnicos para realizar su labor de 
mantenimiento 
   
7 ¿Se realizan planes de control y seguimiento a las unidades de 
transporte pesado? 
   
8 ¿La relación del personal de mantenimiento y administración es 
óptima? 
   
9 ¿Se cuenta con un inventario de herramientas, equipos e instrumentos 
para mantenimiento preventivo y predictivo? 
   
10 ¿Existen recursos físicos y tecnológicos para mantenimiento preventivo 
y predictivo? 
   
11 ¿Se planifica la paralización de las unidades para mantenimiento de 
preventivo o predictivo de la unidades de transporte pesado? 
   
12 ¿Existen procedimientos para hacer un mantenimiento preventivo o 
predictivo? 
   
13 ¿Cuenta con formatos o documentos de apoyo para el registro de 
actividades de mantenimiento? 
   
14     
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